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1 Innledning 
 
1.1 Sjølovens kapittel 13 om stykkgodstransport 
 
Enorme verdier fraktes daglig med skip mellom ulike havner og store verdier er også 
samlet på hvert skip. Det er påregnelig at lasten fra tid til annen kan bli skadet under 
transporten eller at det oppstår forsinkelser. Skipsfart er en risikofylt virksomhet hvor 
særlig omstendigheter som vær og vind vil spille inn på oppfyllelsen. Det er innenfor 
sjøretten, som på andre områder, et spørsmål om hvem som skal bære kostnadene når slike 
tap eller skader oppstår.  
 
Denne oppgaven er begrenset til avtaler om stykkgodstransport til sjøs. Reglene om 
stykkgodstransport er omhandlet i kapittel 13 i lov om Sjøfarten av 24. juni 1994 nr. 39 
(sjøloven) som er i samsvar med – og gitt på bakgrunn av – den internasjonale Haag-Visby-
konvensjonen. Kapittel 13 avgrenses mot certeparti for hel- eller delbefraktning av skip, jf. 
§ 253. Med  avtale om stykkgodstransport menes avtaler der transportøren påtar seg å 
transportere bestemt gods fra et punkt til et annet, for selvstendige avsendere. Avtalen om 
stykkgodstransport blir nedskrevet i et konnossement eller annet transportdokument som 
utstedes som bevis for transportavtalen, jf. § 251. Partene i denne avtalen er transportøren 
og senderen, jf § 251. I samsvar med et oppdrag fra transportøren, kan også 
undertransportør utføre hele eller deler av transporten.  
Sjøloven kapittel 13 gjelder for avtaler om sjøtransport i innenriks fart i Norge, samt i fart 
mellom Norge, Danmark, Finland og Sverige, jf § 252. Det fremgår av paragrafens annet 
ledd at annen internasjonal sjøtransport reguleres av kapittel 13 når et av følgende kriterier 
foreligger: (1) avtalt lastehavn ligger i en konvensjonsstat, (2) avtalt lossehavn ligger i 
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Norge, Danmark, Finland eller Sverige, (3) det er avtalt flere lossehavner, og den faktiske 
og avtalte lossehavnen er en av disse og ligger i Norge, Danmark, Finland eller Sverige , 
(4) transportdokumentet er utstedt i en konvensjonsstat eller (5) når transportdokumentet 
angir at konvensjonen eller derpå grunnet lov i konvensjonsstat skal gjelde. 
1.2 Kort om bakgrunnen for reglene 
Haag-reglene ble vedtatt i 1924, med endringsprotokoll i 1968. Reglene og endringene ble 
sammenfattet til Haag-Visby-reglene. Før konvensjonen ble vedtatt var det store forskjeller 
mellom engelsk og amerikansk rettsoppfatning på dette området. Det førte til problemer at 
det i England var rederne (eierne av skipene) som utgjorde den sterkeste gruppen, mens 
man i USA ivaretok lasteeiernes (senderens) interesser.1 Engelsk sjøfarts dominans førte til 
at de kontinentale rederne ofte kopierte de engelske forbildene. Det hersket i England 
kontraktsfrihet med den konsekvens at rederne avtalte seg bort fra de vanlige 
ansvarsreglene. Ansvarsfritaks – og ansvarsbegrensningsmulighetene ble mer og mer 
omfattende. Klausulene ble sett på som en trussel mot vareeierens rettsstilling,2 noe som 
medførte at rederne var i en slik posisjon at vareeierne enten måtte la være å transportere 
varene med det aktuelle skip, eller innfinne seg med situasjonen slik den var.  
Hensynet bak Haag-Visby-reglene var derfor å skape en størst mulig felles regulering 
mellom landene basert på et kompromiss mellom rederinteresser og lasteeierens interesser. 
Konvensjonen gir med enkelte unntak tvingende regler som beskytter vareeiersiden. 
Ansvarsgrunnlaget ble uaktsomhet, men med unntak for situasjoner der transportørens folk 
hadde vært uaktsomme mht. behandling av skipet eller navigering,3jf. sjøl. § 276, jf. § 275. 
Det oppstilles her en lovbestemt risikofordeling med pålagte minimumsplikter overfor 
transportøren. Det er denne risikofordelingen som vil være utgangspunket for drøftelsen.  
Bestemmelsene i kapittel 13 er generelt preseptorisk, men transportøren kan påta seg 
                                                
1 Bjørkelund s. 123   
2 Falkanger/Bull s. 254 
3 Falkanger/Bull s. 254 
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ansvar til gunst for sender utover det som følger av kapittel 13, jf § 254 annet ledd. Dette 
modifiseres også av § 254 siste ledd. Det er viktig at det oppstilles klare regler om 
risikofordelingen mellom transportør og lasteeier, da dette stort sett vil være et 
forsikringsspørsmål. Det er hensiktsmessig at partene vet om det er transportøren eller 
vareeier som må tegne forsikring. 
Etter vedtakelsen av Haag-Visby-konvensjonen har det kommet to nye konvensjoner som 
regulerer spørsmål om risikofordelingen ved stykkgodstransport - Hamburg-reglene og 
Rotterdam–konvensjonen. Rettsutviklingen på dette området er neppe avklart. Imidlertid er 
verken Hamburg-reglene eller Rotterdam-konvensjonen ratifisert i norsk rett, selv om loven 
er tilpasset Hamburg-reglene innenfor rammen av hva Haag-Visby-konvensjonen tillater.4 
Oppgaven knytter seg derfor – de lege lata – opp mot ordlyden i sjøloven og Haag-Visby-
konvensjonen.  
Etter sjøloven § 274 er transportøren ansvarlig for gods i hans varetekt når det er i 
lastehavn, under transporten og i lossehavn frem til godset er gått ut av hans varetekt.5 
Dersom det oppstår tap mens lasten er i transportørens varetekt, reguleres 
erstatningsspørsmålet av hovedregelen om transportørens ansvar for lasteskader i sjøloven 
§ 275. 
1.3 Hovedregelen om transportørens ansvar for lasteskader  
Hovedregelen om transportørens ansvar for lasteskader reguleres i sjøloven § 275. Her 
heter det at:  
”Transportøren er ansvarlig for tap som følge av at gods går tapt eller kommer til skade 
mens det er i transportørens varetekt om bord eller i land, med mindre transportøren 
godtgjør at tapet ikke skyldes feil eller forsømmelse av transportøren selv eller noen 
transportøren svarer for. 
                                                
4 NOU 1993:36 s. 12 og Ot.prp. nr. 55 (1993-94) s. 10. 
5 Wilhelmsen s. 61 
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Transportøren er ikke ansvarlig for tap som følge av tiltak for å redde personer eller 
rimelige tiltak for å berge skip eller annen eiendom til sjøs. 
Når feil eller forsømmelse på transportørens side sammen med en annen årsak har ført til 
tap, er transportøren bare ansvarlig i den utstrekning tapet skyldes feilen eller 
forsømmelsen. Det påhviler transportøren å bevise i hvilken utstrekning tapet ikke skyldes 
forsømmelse på dennes side.” 
Etter dette er altså transportøren ansvarlig for skade på eller tap av godset som skyldes egne 
eller medhjelperes ”feil eller forsømmelse”.6 Tilsvarende gjelder for tap som følge av 
forsinkelse, jf. § 278. Det oppstilles etter § 275 en bevisbyrderegel, noe som medfører at 
transportøren har et culpaansvar med omvendt bevisbyrde for lasteskade som oppstår når 
godset er i hans varetekt, jf § 2747. Ansvarsformen ligger i praksis (strenghet) et sted 
mellom det ordinære culpaansvaret og det objektive ansvaret (ansvar uten skyld).8  Et 
viktig moment i vurderingen er om transportøren ikke har overholdt forskrifter eller 
offentlige lover, dette vil i så fall utgjøre en sterk presumsjon for ansvar.9 Eksempler på 
skader som omfattes av ansvarsgrunnlaget kan være en skade som oppstår ved lasting eller 
lossing av skipet. Et annet eksempel som omfattes av bestemmelsen, er når kasser blåses 
bort på grunn av storm, jf. ND 1993.04 Hålogaland Straumfoss. Når godset fysisk går til 
grunne foreligger det tap av lasten.10 Eksempler på tap som følge av forsinkelse kan være at 
varene råtner fordi de blir liggende for lenge i havnen.11  
Transportøren pålegges et ansvar for lasteskader for å forhindre at det oppstår slik tap 
og/eller skade på lasten. Lasteeier har en forventning om at lasten kommer trygt frem til 
                                                
6 Falkanger/Bull s. 261 
7 NOU 1993: 36 s. 35 
8 Falkanger/Bull s. 261 
9 Wilhelmsen s. 79 
10 Wilhelmsen s. 78 
11 Wilhelmsen s. 78 
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mottakerhavnen og at skipet er i en slik stand at det kan gjennomføre denne reisen på en 
hensiktsmessig måte. Ved å innføre dette ansvarsgrunnlaget pålegger man transportøren en 
rettslig plikt til å sørge for at skipet er egnet det formål det skal tjene, jf § 275, jf § 262. 
Misligholder transportøren dette, er det han som er nærmest til å bære de økonomiske 
konsekvensene av det aktuelle mislighold. Det er derfor naturlig at parten uten skyld 
slipper å bære disse kostnadene. Bestemmelsen har derfor en preventiv funksjon: 
Transportøren må ta de forholdsregler han kan for å forhindre at tap og/eller skade oppstår. 
Når feil eller forsømmelse på transportørens side sammen med en annen årsak har ført til 
tap, er transportøren bare ansvarlig i den utstrekning tapet skylder feilen. 
 
Imidlertid oppstilles unntak til denne hovedregelen i sjøloven § 276. 
1.4 Sjøloven § 276 
 
      “Transportøren er ikke ansvarlig dersom transportøren godtgjør at tapet er en følge 
av:  
1) feil eller forsømmelse i navigeringen eller behandlingen av skipet utvist av dets fører, 
mannskap, los eller slepebåt eller andre som utfører arbeid i skipets tjeneste, eller  
2) brann som ikke skyldes feil eller forsømmelse av transportøren selv.  
       Transportøren er likevel ansvarlig for tap som følge av sjøudyktighet som skyldes at 
transportøren selv eller noen transportøren svarer for, ikke har utvist tilbørlig omhu med å 
sørge for at skipet var sjødyktig ved reisens begynnelse. Bevisbyrden for at tilbørlig omhu 
er utvist, påhviler transportøren.  
  Paragrafen her gjelder ikke ved avtale om sjøtransport i innenriks fart i Norge”. 
 
Bestemmelsen regulerer tap som følge av det man i overskriften til paragrafen og i 
rettspraksis har kalt for ”nautisk feil” og videre tap som følge av brann. Med nautisk feil 
menes f.eks. feil i navigeringen, behandlingen av skipet, behandlingen av lasten og en 
rekke andre forhold som har med godt sjømannskap å gjøre. Skyldes tapet en situasjon som 
omfattes unntaksbestemmelsen, og som ikke skyldes transportørens egenfeil, unngår han 
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ansvar etter § 275.12 Det er svært hensiktsmessig for transportøren å kunne påberope seg 
disse unntakene, da det økonomiske tapet transportøren plikter å erstatte etter § 275 kan 
være store, selv om det oppstilles en økonomisk begrensning i sjøloven § 280.  
 
Etter sjøloven § 276 annet ledd blir transportøren likevel ansvarlig etter § 275 dersom 
”transportøren selv eller noen transportøren svarer for, ikke har utvist tilbørlig omhu med å 
sørge for at skipet var sjødyktig ved reisens begynnelse”. Med dette menes det at 
transportøren har et ansvar for at skipet innen reisens begynnelse er sjødyktig, mens 
usjødyktighet som oppstår etter reisens begynnelse (etterfølgende sjøudyktighet) omfattes 
av unntakene om nautiske feil og brann.13 En annen måte å uttrykke dette på er at 
sjøudyktigheten er opprinnelig der den kan tilbakeføres til en situasjon som oppstod før 
reisens begynnelse. 
 
I Rt. 2011 s. 1225 (MV-Sunna) som gjaldt spørsmål om erstatning etter sjøloven § 275, jf § 
276, ble det lagt til grunn at ”bestemmelsens rekkevidde kan være noe usikker. Men det er i 
hvert fall klart at den utgjør et ”unntak fra unntaket” idet transportøren holdes ansvarlig for 
opprinnelig sjøudyktighet selv om det er begått nautiske feil som faller inn under første 
ledd.”14 Denne uttalelsen får trolig også betydning i forhold til unntaket om tap som følge 
av brann, ettersom bestemmelsen i annet ledd utgjør et unntak til både unntaket om nautisk 
feil og brann.  
 
Det oppstilles etter § 276 annet ledd et krav om årsakssammenheng mellom denne 
sjøudyktigheten og tapet for at transportøren likevel skal bli ansvarlig. Tapet må skyldes 
sjøudyktigheten. Ville tapet oppstått selv om skipet var sjødyktig, vil det da ikke foreligge 
en slik årsakssammenheng.   
 
                                                
12 Falkanger/Bull s. 262 
13 Bjørkelund s. 139 
14 Rt. 2011 s. 1225 
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Det er et vilkår for ansvar at transportøren selv eller noen han svarer for, ikke har utvist  
tilbørlig omhu med å sørge for at skipet er sjødyktig, jf § 276 annet ledd. En naturlig 
språklig forståelse av ordlyden tilser at det må foretas en konkret skjønnsmessig 
helhetsvurdering av hver enkeltsituasjon, hvor det må ses hen til lastens art og den aktuelle 
transport. Bedømmelsen blir for streng hvis man skal avgjøre aktsomhetsvurderingen på 
bakgrunn av etterpåklokskap. Likeledes blir den for mild dersom den avgjøres på bakgrunn 
av transportørens subjektive kunnskaper.15 Dette er fordi det blir vanskelig å oppstille disse 
vurderingene rent bevismessig og det er derfor naturlig at vurderingen knyttes opp til et 
sted i mellom disse to yterpunktene.  
 
Det må derfor tas utgangspunktet i alminnelige betraktninger knyttet til profesjonsansvaret. 
Med dette menes de forventningene man har til en fagperson innenfor det spesifikke 
arbeidsområdet. Transportøren er en profesjonell tjenesteyter, og det må derfor anvendes en 
streng aktsomhetsnorm.16. Man kan stille spørsmålet: Hvordan ville en aktsom transportør 
ha opptrådt i situasjonen? I dette ligger det at det må ha oppstått en situasjon hvor 
transportøren eller noen han svarer for kan bebreides, jf. ordlyden ”som skyldes at 
transportøren selv eller noen transportøren svarer for, ikke har utvist tilbørlig omhu”. 
Selv om det må foretas en konkret helhetsvurdering, kan det oppstilles visse retningslinjer 
for denne vurderingen. Skadelidtes opplysninger om hvordan lasten skal behandles vil 
kunne skjerpe kravet til aktsomhet hos transportøren.17 Har transportøren særlig kunnskap 
om hvordan en bestemt vare skal behandles, må dette tas med i betraktningen når man skal 
vurdere om det har blitt utvist ”tilbørlig omhu”, jf. § 276 (2). Er ikke slik informasjon gitt, 
må den skadelidte regne med at lasten behandles på vanlig måte.18 Det oppstilles strengere 
                                                
15 Bjørkelund s. 150 
16 Wilhelmsen s. 79 
17 Falkanger/Bull s. 272 
18 Falkanger/Bull s. 273 
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krav til undersøkelsen av eldre skip enn et nytt fartøy.19 Grunnen til dette er fordi det lettere 
vil kunne oppstå feil ved et eldre skip enn et nytt. 
Et spørsmål som reiser seg i forhold til § 276 er hvor langt leverandørens ansvar for 
hjelpernes feil skal strekkes. Bestemmelsen gir ingen holdepunkter for hvordan og hvor 
langt identifikasjonsspørsmålet skal strekkes, utenom de hjelpere som reguleres eksplisitt 
av bestemmelsen.20 Transportøren kan bli identifisert med den som ikke står i et varig 
tjenesteforhold til han.21 Med dette menes selvstendige kontraktsmedhjelpere og et 
eventuelt ansvar må vurderes etter kontraktsmedhjelperansvaret.  
1.5 Virkeområdet for § 276 
Ved transport mellom norske havner gjelder hovedregelen i § 275 uten unntak. Det vil si at 
unntaksbestemmelsen i § 276 ikke vil få anvendelse i disse tilfellene. Dette forbeholdet er 
inntatt i § 276 tredje ledd hvor det heter at paragrafen ikke gjelder ved avtale om 
sjøtransport i innenriks fart i Norge. Imidlertid vil bestemmelsen gjelde ved internasjonal 
sjøtransport så langt sjøloven kommer til anvendelse, jf. sjøl. § 252 og det er slik transport 
oppgaven behandler. I innenriksfart gjelder også en annen ansvarsbegrensning, jf § 280 
annet ledd.  
1.6 Oppgaven videre 
Hovedtyngden i oppgaven blir å gjøre rede for under hvilke omstendigheter transportøren 
taper sin rett til å påberope seg unntakene om nautiske feil og brann. Oppgaven forutsetter  
at det foreligger en feil eller forsømmelse som i utgangspunktet omfattes av § 275. Videre 
forutsettes det at transportøren ikke har overholdt sin aktsomhetsplikt etter § 276 annet 
ledd, da oppgaven ikke vil utvides til å drøfte selve uaktsomheten.  
                                                
19 Bjørkelund s. 150 
20 Falkanger/Bull s. 266 
21 Falkanger/Bull s. 266 
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I kapittel 2 vil det foretas en kortfattet redegjørelse av hvilke situasjoner som omfattes av 
unntaksbestemmelsen om tap som følge av nautisk feil og brann, jf § 276 første ledd. 
I kapittel 3 og 4 vil begrensningen i transportørens mulighet til å påberope seg 
unntaksbestemmelsen om tap som følge av nautisk feil og brann i § 276 (2) drøftes. I dette 
ligger det at transportøren taper muligheten til å påberope seg unntaksbestemmelsen i første 
ledd der det foreligger opprinnelig sjøudyktighet. Det er derfor av betydning å ta stilling til 
både hva som ligger i sjøudyktighetsbegrepet og når sjøudyktigheten mås anses 
opprinnelig.  
I kapittel 5 vil modifikasjonen etter rettspraksis som oppstilles til utgangspunket om 
opprinnelig sjøudyktighet behandles. Selv om skipet isolert sett ikke er sjødyktig ved 
reisens begynnelse, kan transportøren allikevel påberope seg unntaksbestemmelsen om tap 
som følge av nautisk feil og brann, der mangelen ventes avhjulpet eller nøytralisert før 
faren realiserer seg. Det er derfor av betydning å ta stilling til omfanget av denne 
modifikasjonen. 
I kapittel 6 vil doktrinen om ”seaworthiness by stages” som antas oppstilt i engelsk og 
amerikansk rett behandles. Det er av interesse å se om en slik doktrine kan gjøres gjeldende 
etter norsk rett. Kan en slik doktrine oppstilles, vil vurderingen av skipet sjødyktighet 
knyttes opp mot hver havn og ikke kun ved reisens begynnelse. Konsekvensen av dette vil 
være at transportørens rett til å påberope seg unntakene om nautisk feil eller brann i § 276 
begrenses.  
I kapittel 7 vil de to nye konvensjonene som har blitt vedtatt etter at Haag-Visby-reglene 
ble inntatt i sjøloven– Hamburg-reglene og Rotterdam-konvensjonen – behandles. Disse 
konvensjonene regulerer de omstendigheter som medfører at transportøren ikke kan 
påberope seg unntaksbestemmelsene. Selv om disse ikke er gjeldende norsk rett, er det av 
interesse å se hvordan problemet har blitt løst andre steder.  
Disse punktene kan i sammendrag oppsummeres slik: 
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1. Hva ligger i begrepet sjøudyktighet? 
2. Når anses sjødyktigheten å være opprinnelig (ved reisens begynnelse)? 
3. Situasjonen der mangelen ventes avhjulpet eller nøytralisert før faren realiserer seg. 
4. Kan en doktrine om ”Seaworthiness by stages” gjøres gjeldende etter norsk rett? 
5. Hvordan løser de nye konvensjonene – Hamburg-reglene og Rotterdam-
konvensjonen – denne problemstillingen? 
2 Nærmere om unntakene nautisk feil og brann 
2.1 Innledning 
Før det foretas en forklaring av de omstendigheter som medfører at unntaksbestemmelsen 
om tap som følge av nautisk feil og brann ikke kan påberopes, jf § 276 annet ledd, er det 
hensiktsmessig å foreta en kortfattet drøftelse av hvilke situasjoner som omfattes av 
ordlyden nautisk feil og brann, jf § 276 første ledd nr. 1 og nr. 2.   
Selv om transportøren som hovedregel er ansvarlig etter § 275, går han fri for ansvar etter 
unntaksbestemmelsen i § 276 første ledd dersom tapet skyldes nautisk feil eller brann. 
Begrunnelsen for at disse unntakene oppstilles, er at disse hendelsene anses som ”særegne 
for sjøfartsforhold”.22 Med særegne menes feil som typisk kan oppstå ved skipsfart og at 
det er allment kjent innenfor denne type virksomhet at slike situasjoner lett kan oppstå. 
Reglene i Haag-Visby-konvensjonen og sjøloven kan også forklares som historiske 
kompromisser mellom internasjonal rederinæring og vareinteressene, jf. punkt. 1.2.  
Det er blitt lagt til grunn at de aktuelle unntakene i § 276 første ledd ”gjelder utelukkende 
nautisk feil og brann som ikke skyldes transportørens egne feil. I bestemmelsen om brann 
                                                
22 Falkanger/Bull s. 262 
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følger dette direkte av ordlyden”, jf. Rt. 1976 s. 1002 (Høeg Heron). Det samme gjelder 
også for nautisk feil, jf. Thor Falkanger og Hans Jacob Bull s. 262, 267 og 270”.23 
Det oppstilles to alternative situasjoner etter § 276. Med alternative menes at transportøren 
går fri for ansvar dersom han enten kan påberope seg unntaket om nautisk feil eller brann. 
2.2 Ansvarsunntaket i § 276 (1) nr. 1 vedrørende nautisk feil 
Etter § 276 (1) nr. 1 fritas transportøren for ansvar dersom han godtgjør at tapet skyldes 
"feil eller forsømmelse i navigeringen eller behandlingen av skipet utvist av dets fører, 
mannskap, los eller slepebåt eller andre som utfører arbeid i skipets tjeneste". 
Bestemmelsen er i samsvar med Haag-Visby-regelene art. 4. nr. 2 litra a og bygger på det 
engelske begrepet ”in the navigation or in the management of the ship”.24 
Spørsmålet som reiser seg er hvilke situasjoner som omfattes av betegnelsen ”nautisk feil”. 
Som nautisk feil regnes i unntaket både feil eller forsømmelse i navigeringen (eks: styring 
og manøvrering av skipet) og ved behandling av skipet, eks: utrusting skipets tilstand og 
bemanning.25 Med navigering siktes det til rent sjømannsmessig ledelse av skipet – f.eks. 
styring, manøvrering, lanternebruk, signaler, ankring, seilføring og lignende.26 Begrepet er 
forstått på tilsvarende vis i internasjonal teori som i norsk teori: ”Navigation involves 
decisions taken at sea, but can also involve decisions taken in port. The word navigation 
refers to the maritime aspects of navigation and not commercial, economic or legal aspects 
of the management of the ship”.27  
Unntaket gjelder ikke transportørens egenfeil, men bare feil begått av ansatte og andre 
medhjelpere som transportøren hefter for.28 Det oppstilles derfor en begrensning i 
                                                
23 Rt. 2011 s. 1225 
24 Sejersted s. 64 
25 Falkanger/Bull s. 368 
26 Sejersted s. 65 
27  N.J. Margeston s. 91 
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muligheten til å påberope seg unntaket der tapet er en følge av ”feil eller forsømmelse av 
transportøren selv”.29 Foreligger det da slik egenfeil fra transportørens side eller noen han 
identifiseres med (hans nærmeste medarbeidere)30, vil transportøren være ansvarlig etter § 
275. og unntaksbestemmelsen vil ikke komme til anvendelse. Et eksempel på en slik feil 
kan være der den tekniske inspektøren anskaffer utstyr som han burde ha forstått ikke var 
godt nok. Dette vil være en feil som må likestilles med transportørens egne feil.31 
 
Det kan være vanskelig å skille mellom  feil i ”behandlingen av skipet” (nautiske feil) og 
det som faller utenfor behandling av skipet, f.eks. behandling av lasten (kommersielle feil), 
der det foreligger et grensetilfelle som ikke eksklusivt knytter seg til skipet eller lasten.32 I 
ND 1975. 85 (Sunny Lady) oppstod det en skade på lasten som følge av at det ble fylt vann 
inn i lasterommet. Dette skulle man tro var et typisk eksempel på en kommersiell feil. 
Grunnen til dette er fordi feilen synes å være et klart eksempel på feilaktig lastebehandling. 
Men her ble det spurt hvorfor vannpåfyllingen skjedde. Her skjedde vannpåfyllingen som 
følge av at tømmermannen ved en feil satte vannslangen i peilerøret i lasterom nr. 6. 33 
Dette ble bedømt som en feil i behandlingen av skipet.34 Det avgjørende synes å være om 
handlingen er diktert ut fra lasten eller skipets interesser.35 
 
 
 
 
                                                                                                                                               
28 Wilhelmsen s. 82 
29 Rt. 1976 s. 1002 
30 Falkanger/Bull s. 268 
31 Falkanger/Bull s. 268 
32 Efterstøl-Wilhelmsson s. 25 
33 Falkanger/Bull s. 269 
34 Falkanger/Bull s. 269 
35 Wilhelmsen s. 83 
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2.3 Ansvarsunntaket i § 276 (1) nr. 2 vedrørende brann 
 
Transportøren vil ikke være ansvarlig for ”brann som ikke skyldes feil eller forsømmelse 
av transportøren selv". Begrunnelsen for brannunntaket er at brann lett kan oppstå ombord i 
et skip, og at skadene på lasten som følge av dette, kan bli store. Det kan også være 
vanskelig å utrede årsaken til hvordan brannen oppstod.36 Bestemmelsen er i samsvar med 
Haag-Visbye-reglene art. 4 nr. 2 litra b: ”Neither the carrier nor the ship shall be 
responsible for loss or damage arising or resulting from fire, unless caused by the actual 
fault or privity of the carrier”. 
 
Det spørsmål som reiser seg er hva som omfattes av begrepet ”brann”. En naturlig 
forståelse av ordlyden taler for at det i de tilfeller der det er snakk om skader som følge av 
åpen flamme, i hvert fall omfattes av begrepet ”brann”. Dette er bekreftet både i teori og i 
rettspraksis, jf. bl.a. Wilhelmsen s. 84 og ND 1963.108 Oklahoma.  Det er litt mer usikkert 
om skader som følge av glødning omfattes av bestemmelsen. I ND 1950.617 ble spørsmålet 
knyttet til skader fra glødning besvart benektende. Imidlertid ble spørsmålet svart 
bekreftende i ND 1955-549 Svea Lao og i ND 1963.108 Oklahoma.37 Den alminnelige 
oppfatningen i juridisk teori taler også for at skade ved glødning og åpen flamme bør 
likestilles.38 Hvis først noe omfattes av brannbegrepet, vil vannskader fra 
slukningsarbeider, varmeskader og skader fra røykutvikling bli likestilt med de direkte 
brannskadene.39 
 
Forutsetningen for at unntaket om brann kan påberopes er som nevnt at brannen ikke 
skyldes ”feil eller forsømmelse fra transportøren selv”. Dette må også omfatte personer 
                                                
36 N.J. Margeston kapittel 5 s. 104 
37 Falkanger/Bull s. 270 
38 Falkanger/Bull s. 270 
39 Falkanger/Bull s. 270  
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som transportøren identifiseres med.40Der dette er tilfelle, vil transportøren være ansvarlig 
etter hovedregelen i § 275.  
 
2.4 Konklusjon 
 
I både unntaket om nautisk feil og brann oppstilles det en begrensning i de tilfeller 
hendelsen skyldes feil eller forsømmelse fra transportøren selv. Er situasjonen en følge av 
slik feil eller forsømmelse, kan ikke lenger situasjonen anses som særegen for skipsfarten, 
da skaden/tapet ikke hadde oppstått dersom slik feil eller forsømmelse ikke hadde blitt 
utvist. Dersom situasjonen ikke er av en slik karakter, kan transportøren påberope seg disse 
unntakene. En forutsetning for at fritakene skal være effektive, er at årsaken ikke kan 
rubriseres som opprinnelig sjøudyktighet.41 Er tapet/skaden en følge av opprinnelig 
sjøudyktighet spiller det ingen rolle om denne opprinnelige sjøudyktigheten materialiserer 
seg i skade gjennom nautisk behandling av skipet eller brann42 ettersom transportøren 
likevel blir ansvarlig for det oppståtte tapet, jf § 276 annet ledd, (forutsatt at transportøren 
eller noen han svarer for ikke har utvist tilbørlig omhu med å sørge for at skipet er 
sjødyktig). 
 
 
 
 
 
                                                
40 Falkanger/Bull s. 268 
41 Falkanger/Bull s. 270 
42 Wilhelmsen s. 82 
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3 Sjøudyktighet 
 
3.1 Innledning 
 
I dette kapittelet blir det redegjort for hva som ligger i begrepet ”sjøudyktighet” i § 276 
annet ledd. Bestemmelsen pålegger transportøren ansvar for at skipet er sjødyktig ved 
reisens begynnelse. Konsekvensen av at skipet er sjøudyktig ved reisens begynnelse, er at 
transportøren ikke kan påberope seg unntaksbestemmelsen i § 276 første ledd om tap som 
følge av nautisk feil og brann. 
 
Når gods blir transportert i et skip som ikke anses sjødyktig, foreligger det en stor risiko for 
at lasten tapes eller kommer frem i skadet tilstand.43 Et skip vil anses sjøudyktig når det 
ikke oppfyller de krav som oppstilles til skipets sjødyktighet. Det er derfor av interesse å ta 
stilling til hvilke krav om må være oppfylt for at skipet skal anses sjødyktig. Begrepets 
innhold kan variere ut ifra hvilken sammenheng det benyttes44 i og benyttes på flere 
områder innenfor skipsfarten. Det kan tolkes i både vid forstand og i en snever (teknisk) 
forstand.45 Begrepet samsvarer med det engelske uttrykket ”seaworthiness” i Haag-Visby-
reglene art. III.  
 
Sjøloven inneholder ingen definisjon eller presis angivelse av innholdet i 
sjødyktighetsbegrepet. De regler som synes mest relevante for § 276 er § 262 annet ledd, jf 
§ 131. Jeg skal komme tilbake til det, men vil først se om det kan fastlegges noe mer 
generelt om sjødyktighetsbegrepet.  
 
 
                                                
43 Bjørkelund s. 139 
44 Falkanger/Bull s. 271 
45 Falkanger/Bull s. 271 
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3.2 Den generelle forståelsen av begrepet sjødyktighet 
 
Begrunnelsen for å foreta en generell tolkning av begrepet er at denne tolkningen kan være 
med på å oppstille minimumskrav som må være oppfylt for at et skip skal kunne anses 
sjødyktig. Tidligere var begrepet sjødyktighet definert i sjødyktighetsloven av 1903. Denne 
loven ble erstattet av lov om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven) av 16. februar 2007 nr. 
9. Det er derfor naturlig å ta utgangspunkt i de kravene som oppstilles etter 
skipssikkerhetsloven § 12, som regulerer transportørens ansvar for last og ballast. Her heter 
det at:  
 
”Et skip skal være lastet eller ballastet på en slik måte at stabiliteten og flyteevnen ikke 
settes i fare, og slik at sikkerheten for liv og helse, miljø og materielle verdier ikke trues på 
annen måte. Departementet kan gi forskrifter med nærmere bestemmelser om last og 
ballast, herunder om farlig last, sikring av last, fribord og lastemerker.  
       Lasting og lossing skal skje på en slik måte at sikkerheten for liv og helse, miljø og 
materielle verdier ikke trues. Departementet kan gi forskrifter om lasting og lossing, 
herunder om laste- og losseinnretninger”. 
 
En naturlig forståelse av ordlyden tilsier at det oppstilles krav, både til hvordan lasten skal 
oppbevares på en mest hensiktsmessig måte i løpet av reisen, og hvordan lastingen skal 
foregå i tiden forut for avreise for å forhindre at de materielle verdier ikke trues. Denne 
bestemmelsen skal videreføre de kravene til lasting av skipet i forhold til 
sjødyktighetslovens § 2, hvor skipet kunne bli ansett som usjødyktig på grunn av 
mangelfull lasting eller overlasting. Dette gjelder også reglene i sjødyktighetsloven kapittel 
6 om lastens mengde, beskaffenhet, stuing og forskyvning.46 Det heter videre i NOU 2005: 
14 at: ”for det første skal skipets stabilitet og bæreevne ikke settes i fare. Uttrykket «settes i 
fare» omfatter også situasjonen hvor skipet faktisk mister sin stabilitet eller bæreevne. For 
det andre skal sikkerheten for liv og helse, miljø og materielle verdier heller ikke trues på 
                                                
46 NOU 2005: 14 
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annen måte. Begrepet «lastet» må forstås vidt; det omfatter ikke bare selve lastingen, men 
også stuing, korrigering og trimming av lasten, samt omlasting etc”.  
 
De kravene som oppstilles – både etter ordlyden og forarbeidene - vil variere ut fra hva 
som skal transporteres. Det oppstilles derfor ikke mer enn generelle vurderingskriterier i 
forhold til hvordan denne lasten skal behandles. Dette kan ses på som en spesiell 
anvendelse av den alminnelige culpanormen.  
 
Sjur Brækhus definerer begrepet sjødyktighet som: ”et skips evne til å greie seg til sjøs. Et 
skip er usjødyktig når det pga. mangler ved skrog, utrustning, maskineri eller bemanning, 
eller pga. overlasting eller mangelfull lasting, eller av andre grunner er i en slik forfatning 
at det er forbundet med større fare for menneskeliv å gå til sjøs med skipet enn den 
sjøfarten sedvanemessig medfører. Hensyn må tas til den fart skipet skal gå i, til årstiden, 
og til det tekniske nivå til enhver tid”47 
 
Da sjøloven kapittel 13 regulerer avtale om stykkgodstransport er det av interesse å se 
hvilke kommersielle (forretningsmessige) krav som oppstilles for at skipet kan anses 
sjødyktig etter sjølovens § 262 (2). I bestemmelsen heter det at ”transportøren skal sørge 
for at det skip som brukes til transporten, er sjødyktig, herunder at det er tilstrekkelig 
bemannet og utrustet og at lasterom, kjøle- og fryserom og andre deler av skipet hvor 
godset lastes, er i forsvarlig stand til å motta, transportere og bevare godset”. 
 
Dette er noe transportøren plikter å utføre for at skipet skal anses sjødyktig. Er ikke de 
ulike rommene hvor lasten skal oppbevares skikket for den aktuelle lasten, kan heller ikke 
skipet anses som sjødyktig for å transportere disse varene.  Selv om bestemmelsen ikke sier 
så mye om hva som ligger i selve begrepet sjødyktighet, kan bestemmelsen være med på å 
gi eksempler på hva transportøren plikter å gjøre for at skipet skal anses sjødyktig. 
 
                                                
47 Sjur Brækhus forklarer på nettstedet: http://snl.no/sjødyktighet 
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3.3 Sjøudyktighet i sjølovens § 276 (2) 
 
Begrepet sjøudyktighet benyttes i unntaksbestemmelsen til hovedregelen om transportørens 
ansvar for lasteskade i § 275, jf § 276 annet ledd. Siden disse bestemmelser regulerer 
transportørens ansvar for lasteskader ved stykkgodstransport, må ordlyden i disse 
bestemmelser og tilknyttede bestemmelser være viktige for tolkningen. Det er altså tale om 
ansvar for lasteskade og det er dette sjøudyktighetsbegrepet må vurderes opp mot, det vil si 
sjøloven kapittel 13. Her oppstiller § 262 annet ledd noen eksempel på hva som kan føre til 
at skipet ikke kan anses sjødyktig og som det er naturlig å ta utgangpunkt i disse ved 
vurderingen av sjøudyktighet i forhold til § 276. Det kan også vises til § 131 om 
skipsførerens plikter. I det følgende vil det ses hen til hvordan spørsmålet er løst i 
rettspraksis og teori. 
 
I Rt. 1975 s. 61 (heretter Sunny Lady) heter det at:  
 
”Når begrepet brukes i konnossementsloven, benyttes det i forhold til lasten som skal 
trygges mot sjøens farer. Ikke enhver bagatellmessig feil kan dog komme i betraktning og 
lede til karakteristikken usjødyktighet, og det må være gjenstand for et konkret skjønn om et 
skip er sjødyktig”.  
 
Selv om saken ble avgjort etter konnossementsloven av 5. juni 1936 nr. 277 § 3 nr. 1, har 
uttalelsen betydning da ordlyden er relativt likeartet som den i sjøloven. At denne 
forståelsen kan legges til grunn, bekreftes også ved at uttalelsen har blitt fulgt opp i Rt. 
2011 s. 1225 (MV-Sunna-saken). I MV-Sunna-saken heter det at:  
 
”Uttrykket ”sjøudyktighet” er ikke definert i gjeldende lov. Om et skip er sjødyktig må 
avgjøres etter et konkret skjønn hvor ikke enhver bagatellmessig feil tas i betraktning, jf. 
Rt. 1975 s. 61 (Sunny Lady)”. 
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Det er ingen senere dommer som fraviker denne tolkningen av uttrykket ”sjøudyktighet”. 
Det er derfor naturlig å skulle ta utgangspunkt i denne uttalelsen ved tolkning av begrepet i 
forhold til § 276. Utgangspunktet er derfor at det må foretas en konkret skjønnsmessig 
vurdering knyttet opp mot hvert enkelttilfelle. Da vurderingen er skjønnsmessig, vil det 
være vanskelig å skulle oppstille en ”mal” for hva som kreves. Kravene til f.eks. 
rengjøring, utluftning, temperatur osv. vil derfor avhenge av lastens art.48 I vurderingen må 
det derfor ses hen til en den aktuelle transport, lastens art og til den aktuelle årstiden skipet 
skal seile. Skipet må altså anses sjødyktig til å transportere den kontraherte lasten – det er 
tale om lastedyktighet49. Med lastedyktighet menes det at skipet (herunder lasterom) er i 
forsvarlig stand til å skulle kunne motta lasten, befordring av og bevaring av lasten50. Det 
spørres her om skipet er i en slik forfatning at man kan forvente at lasten blir brakt frem til 
bestemmelsesstedet.51 
 
Da bestemmelsen (som nevnt innledningsvis) bygger på begrepet ”seaworthiness” etter 
Haag-Visby-konvensjonen art. III, er det av betydning å se hvordan begrepet blir tolket i 
andre lands rettsområder. 
 
Det blir i Sunny Lady-saken52 henvist til en amerikansk høyesterettdom, saken ”Racer” 
som er inntatt i 1960 AMC side 1503 flg, hvor det heter ”the standard is not perfection, but 
reasonable fitness”, og hvor det er snakk om et skip som er ”reasonably suitable for her 
intended service”. Det at det henvises til denne saken, tilser at denne forståelsen er i 
samsvar med norsk rettspraksis.  
 
                                                
48 Sjur Brækhus – snl.no/sjødyktighet 
49 Falkanger/Bull s. 271 
50 Sjur Brækhus – snl.no/sjødyktighet 
51 Falkanger/Bull s. 271 
52 ND 1975 s. 61 (s. 91) 
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I engelsk litteratur uttaler Carver at det ikke kan oppstilles en positivrettslig definisjon av 
begrepet sjødyktighet, da dette er et relativt begrep hvor det må ses hen til reisens karakter. 
Han skriver at ”a ship does not need to be seaworthy for all voyages, nor cargoworthy for 
all cargo on all voyages...The duty applies to the particular voyage and the particular cargo 
at the particular time.” 53 Maclachlan skriver at skipet ikke bare må være sjødyktig som 
skip, men også av en slik stand at det trygt kan transportere den lasten som skipet er 
kontrahert til å skulle transportere. 54 Videre må transportøren – når kontrakten gir han en 
mulighet til å velge mellom ulik last – tilby et skip som kan transportere disse ulike 
lastetypene. Hvis noe av lasten krever særbehandling, er dette noe transportøren må ta 
høyde for før skipet leveres i lastehavnen.55 
 
I den engelske dommen The Aquacharm (1982) Loyds Rep 7 heter det at:“The ship must 
have that degree of fitness which an ordinary owner would require his vessel to have at the 
commencement of the voyage having regard to all the probable circumstances of it”56 og 
videre at: “the ship must be fit to carry the contract cargo”.57 I denne saken kunne ikke 
skipet The Aquacharm seile gjennom Panama-kanalen slik skipet var lastet. Skipet ble 
derfor ansett for å være sjøudyktig for den spesifikke lasten som skulle transporteres.  
 
Disse uttalelsene i rettspraksis og teori viser at begrepet forstås på samme måte i 
internasjonal rett som i norsk rett. Det viser også at Høyesterett legger vekt på uttalelser i 
andre lands rettsavgjørelser når det skal tas stilling til begrepets betydning, jf. bl.a. Sunny 
Lady-saken. Etter denne drøftelsen er det på det rene at vurderingen av skipets sjødyktighet 
knyttes opp mot skipet, arten av det som skal transporteres, årstiden skipet skal seile og at 
det må foretas en konkret skjønnsmessig helhetsvurdering av hver enkeltsituasjon.  
                                                
53 Carver s. 598  
54 Bjørkelund s. 66 (med videre henvisning),  
55 Kassem s. 25 flg. 
56 F.C. Bradley & Sons.v. Federal Steam Navigation Co. 
(1926) 24 Ll. L. Rep. 446 at p. 454 (C.A. per ScruttonL.J.) 
57 Actis Co. Ltd. v. The Sanko Steamship Co. Ltd. (The Aquacharm) 1982 
 21 
 
Den 26. september 2011 ble det avsagt en dom i Høyesterett som behandler hva som ligger 
i begrepet sjøudyktighet. Det er derfor av interesse å se om denne dommen har medført en 
endring av hvordan begrepet skal forstås. Dommen vil i det følgende refereres til som MV-
Sunna-saken. 
 
MV-Sunna-saken (Rt. 2011 s. 1225)  
 
Saken gjaldt et spørsmål om erstatning etter sjøloven § 275, jf § 276 etter en grunnstøting 
som skjedde natt til 2. januar 2007 i Petlandsstredet mellom Skottland og Orknøyene. 
Skipet var på vei fra England til Island med 1900 tonn ferrosilium, da grunnstøtingen 
skjedde. Rederiet ble holdt ansvarlig for sine egne feil og forsømmelser etter § 275, 
ettersom unntaket i § 276 ikke ble ansett gjeldende. Sakens parter var NEMI Forsikring AS 
og Sjova-Almennar Tryggingar HF. Lasteskipet MV-Sunna var disponert av det islandske 
rederiet Nes HF. Lasteeier hadde tegnet forsikring hos Sjova-Almenar Tryggingar HF og 
lastemottaker hadde forsikringsdekning hos Nemi Forsikring AS. 
 
Det fulgte av gjeldende regelverk (jf. forskrift om vakthold på passasjer- og lasteskip § 7, 
underpunkt 2.3, gitt i medhold av dagjeldende § 506 i sjøloven) at det ved seiling i mørket 
skulle være en på utkikk på broen i tillegg til vakthavende offiser. Det er på det rene at 
styrmannen likevel, etter en praksis fastsatt av kapteinen, gjennomgående var alene på sin 
faste vakt fra 24.00 til 06.00. Den direkte foranledning til grunnstøtningen var at 
styrmannen noe etter klokken 03.00 om natten falt i søvn. I tråd med praksis var han alene 
på broen. Mens styrmannen sov – antakelig i omlag en time – førte strømmen skipet ut av 
den kurs han hadde satt på skipets autopilot. Det var ikke alarmer i bruk som kunne varslet 
om kursavviket, noe som heller ikke var påbudt. Cirka klokken 0430 var skipet omlag 2,5 
nautiske mil ute av kurs og grunnstøtte ved øya Swona. 
 
Førstvoterende uttalte at det er ingen tvil om at Nes HF i utgangspunket hefter for 
kapteinen og styrmannen, og at rederiet kan holdes ansvarlig for tap som følge av deres feil 
 22 
og forsømmelse etter hovedregelen i § 275. Grunnen til dette var at begge de to ansatte 
hadde gjort seg skyldig i alvorlige feil og forsømmelser: styrmannen ved å ikke holde seg 
våken på vakt, kapteinen ved å organisere vaktholdet ombord i strid med reglene som skal 
ivareta både skipets, mannskapets og omgivelsenes sikkerhet. Det første spørsmålet som 
reiste seg i saken var om transportøren likevel kunne fri seg fra ansvar på grunn av 
unntaket for nautiske feil i § 276 første ledd nr. 1. Den direkte foranledning til 
grunnstøtningen – at styrmannen sovnet på vakt – måtte etter førstvoterendes mening 
utvilsomt være en slik feil. Det uttales videre at ”uavhengig av om det foreligger en nautisk 
feil, hefter transportøren for feil begått av noen transportøren svarer for, og som har ledet til 
sjøudyktighet ved reisens begynnelse, jf. § 276 annet ledd”.  
 
Problemstillingen ble formulert som et spørsmål om sjøudyktighet knyttet til at skipet som 
en ”gjennomgående ordning” seilte uten tilstrekkelig bemanning på broen. 
 
Høyesterett tar utgangspunkt i uttalelsen i Sunny Lady (Rt. 1975 s. 61) og slår fast at 
begrepet må ”avgjøres etter et konkret skjønn hvor ikke enhver bagatellmessig feil tas i 
betraktning”. Det uttales videre at ”det er på det rene at ikke bare mangler knyttet til selve 
skipet og dets beskaffenhet kommer i betraktning. Også svikt hos mannskapet kan føre til 
at skipet ikke er sjødyktig”. Videre henvises det til dommen Faste Jar (Rt. 1993 s. 965) 
hvor et rederi ble holdt ansvarlig fordi skipet var sjøudyktig på grunn av styrmannens 
beruselse. ”Mannskapet må være i stand til å gjennomføre reisen uten at skip/last utsettes 
for større fare enn det man må regne med ved godsbefordring til sjøs”. 
 
Etter MV-Sunna-dommen bekreftes det at begrepet sjøudyktighet ikke bare knyttes opp til 
feil ved selve skipet, men også opp mot det faktum at mannskapets adferd under reisen kan 
føre til at skipet ikke er sjødyktig. Dommen kan ses på som en aksept for at systemfeil kan 
føre til sjøudyktighet, under en forutsetning av at transportøren har legitimert den fulgte 
praksis (omtales i dommen som ”en gjennomgående ordning”). Det er av Høyesterett 
foretatt en presisering og en utvidet forståelse av begrepet, da vurderingen tidligere ble 
knyttet opp mot mangler ved skipet og dets beskaffenhet. Mannskapets feil alene kan 
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imidlertid ikke utløse sjøudyktighet, da feilen må kunne tilbakeføres til en gjennomgående 
ordning ved organiseringen av oppgavene som forelå i tiden forut for reisens begynnelse. 
En annen måte å utrykke dette på er at sjøudyktigheten må være opprinnelig. Når 
sjøudyktigheten anses for å være opprinnelig vil bli gjort rede i det følgende (kapittel 4) 
 
3.4 Konklusjon 
 
Etter denne drøftelsen kan det konkluderes med at de offentligrettslige reglene i 
skipssikkerhetsloven er med på å oppstille de minimumsplikter som må være oppfylt for at 
skipet skal kunne anses sjødyktig. Det er også avbetydning å se hen til hvordan begrepet 
blir definert i generell betydning, jf, § 262. Videre følger det av tolkningen etter § 276, at 
det må foretas en konkret skjønnsmessig helhetsvurdering, hvor det ses hen til skipet, 
lastens art og årstiden skipet skal seile. Etter MV-Sunna-dommen ble avsagt, bekreftes det 
at mannskapets adferd under reisen kan føre til at skipet er sjøudyktig, når dette kan 
tilbakeføres til en gjennomgående ordning som forelå før reisens begynnelse. Etter at MV-
Sunna-saken ble avsagt, kan mye tale for at Høyesterett ikke er like tilbakeholdne med å 
skulle foreta en utvidet tolkning av hvilke feil som kan føre til at skipet ikke kan anses som 
sjødyktig ved reisens begynnelse. Det gjenstår å se hvordan rettspraksis vil fortsette å 
utvikle seg på dette området. 
 
Etter at det er konstatert at skipet er sjøudyktig, blir så spørsmålet om denne 
sjøudyktigheten anses opprinnelig. 
 24 
4 Opprinnelig sjøudyktighet  
4.1 Innledning 
 
Sjøudyktighet kan oppstå omtrent når som helst under reisen.58Selv om skipet anses 
sjøudyktig, er ikke dette alltid nok til å pålegge transportøren ansvar. For at transportøren 
likevel skal være ansvarlig - når han i utgangspunket kan påberope seg unntakene om 
nautisk feil og brann i § 276 første ledd - må det oppståtte tapet være en følge av 
sjøudyktighet ved reisens begynnelse, jf. § 276 annet ledd. Dette kan også forklares som at 
sjøudyktigheten må være opprinnelig. Konvensjonens kompromisstanke mellom 
rederinteressene og lasteeier, er at rederen har fartøyet under oppsyn når skipet ligger i 
lastehavnen og det er derfor naturlig at han pålegges et ansvar for skipet på dette tidspunkt. 
Når det gjelder de spesielle farer som kan oppstå til sjøs, skal transportøren ikke svare for 
sine folks handlinger.59  
 
Det er videre et vilkår for at transportøren likevel skal være ansvarlig, at tapet henger 
sammen med at transportøren eller noen han svarer for ikke har utvist tilbørlig omhu med å 
sørge for at skipet er sjødyktig, jf. § 276 annet ledd. Er det ikke utvist tilbørlig omhu med å 
sørge for at skipet er sjødyktig, kan transportøren heller ikke godtgjøre at tapet ikke er en 
følge av ”feil eller forsømmelse av transportøren eller noen han svarer for”, jf. § 275 første 
ledd, forutsatt at det oppståtte tapet skyldes denne sjøudyktigheten.  
 
Foreligger det opprinnelig sjøudyktighet, men transportøren eller noen han svarer for har 
utvist tilbørlig omhu med å sørge for at skipet er sjødyktig, vil ansvar for opprinnelig 
sjøudyktighet falle bort. Konsekvensen av dette vil da være at transportøren derfor likevel 
kan påberope seg unntaksbestemmelsen om tap som følge av nautisk feil eller brann om 
                                                
58 Falkanger/Bull s. 271 
59 Bjørkelund s. 196 
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vilkårene der er oppfylt. Oppgaven forutsetter som nevnt i punkt 1.6 at transportøren ikke 
har utvist tilbørlig omhu med å sørge for at skipet er sjødyktig. 
 
Det er avgjørende å ta stilling til når skipet må anses å ha påbegynt reisen, da sjøudyktighet 
som oppstår etter dette er å anse som etterfølgende sjøudyktighet, med den konsekvens at 
transportøren likevel kan påberope seg unntaksbestemmelsene om nautiske feil og brann. 
Det er også av betydning å se om også tiden forutfor reisens begynnelse faller inn under 
sjøloven § 276 (2). Omfattes også tiden forut for reisens begynnelse, vil dette medføre en 
begrensning av når transportøren kan påberope seg unntakene om nautisk feil og brann.  
 
Som et eksempel på grensedragningen mellom opprinnelig og etterfølgende sjøudyktighet 
er et skip som skal frakte gorgonzolaost og sjokolade. Transporteres disse varene i samme 
lastrom, vil sannsynligvis lukten og smaken fra osten overføres til sjokoladen. Lastes det 
først inn gorgonzolaost og deretter sjokolade i samme havn, vil skipet anses som sjøudyktig 
ved reisens begynnelse.60 Blir derimot sjokoladen lasten ombord i havn A og osten i havn 
B, vil skipet i forhold til sjokoladen være sjødyktig ved reisens begynnelse i havn A.61 
 
I MV-Sunna-saken62 ble sjøudyktigheten ansett som opprinnelig fordi den kunne 
tilbakeføres til en gjennomgående ordning før reisen påbegynte. Grunnen til at styrmannen 
hadde vært på vakt alene i MV-Sunna-saken, var at dette var en fastsatt praksis av 
kapteinen før reisens begynnelse. Det var altså den fastsatte praksisen og det faktum at 
mannskapet rettet seg etter denne praksisen som medførte at tapet kunne tilbakeføres til at 
det forelå opprinnelig sjøudyktighet. Nes HF ble derfor holdt ansvarlig for 
forsikringsselskapets tap etter hovedregelen i § 275. 
 
                                                
60  Falkanger/Bull s. 271 
61 Falkanger/Bull s. 272 
62  Rt. 2011 s 1225 
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Et annet eksempel fra rettspraksis som belyser denne grensedragningen er ND 1997. 302 
NH (Lys Line-saken).63 Saken gjaldt et spørsmål om erstatning grunnet vannskader på 
lasten etter sjøloven av 1893 § 118. For at transportøren (bortfrakter) skulle unngå 
erstatningsansvar måtte det oppståtte tapet ikke være en følge av ”sjøudyktighet som 
skyldes at bortfrakteren eller noen han svarer for, ikke har utvist tilbørlig omhu med å 
sørge for at skipet var sjødyktig ved reisens begynnelse”, jf. § 118 tredje ledd. Grunnen til 
at skaden oppstod var en sammenbygget motor og generator som slo hull på en vingtank. 
Dette førte til at vannet fosset inn i lasterommet. Hadde sikringen hatt tilstrekkelig kvalitet, 
hadde sannsynligvis ikke ulykken oppstått. Kunne det påvises at sikringen ikke var 
tilstrekkelig ved avreise, ville leverandøren være ansvarlig grunnet opprinnelig 
sjøudyktighet. Retten mente at det rådet tvil om sikringen var tilstrekkelig ved avreise, men 
konkluderte med at tvilen måtte gå utover transportøren. Dette medførte at transportøren 
ble erstatningsansvarlig. 
 
Det vil først foretas en samlet drøftelse av når skipet skal anses å ha påbegynt reisen og om 
ordlyden også omfatter tidspunktet forut for reisens begynnelse. Deretter vil det bli foretatt 
en kortfattet drøftelse av forholdet mellom opprinnelig sjøudyktighet og unntaket om 
nautiske feil og forholdet mellom opprinnelig sjøudyktighet og unntaket om brann.  
 
4.2 Tidspunktet skipet anses å ha påbegynt reisen  
 
Sjøloven § 276 (2) sier ikke noe konkret om når skipet skal anses å ha påbegynt reisen. Det 
er derfor hensiktsmessig å se hen til hvordan spørsmålet er løst i teori og i rettspraksis. 
I teorien forklares ”reisens begynnelse” som når skipet er satt i bevegelse for å 
gjennomføre den tenkte reisen.64 I juridisk teori er særlig dommene S.S. Del Sud og 
                                                
63 Dom nevnt av Falkanger/Bull s. 273 
64 Bjørkelund s. 198 
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Willowpool benyttet som eksempel for å belyse spørsmålet om når reisen skal anses 
påbegynt. 65  
 
Mississippi Shipping Co. v Zander & Co. (1959) A.M.C (S.S. Del Sud) 
 
I denne amerikanske saken66 var skipet gjort klar for den fastsatte reisen og det ble kastet 
loss med akterfortøyningene. Skipet var - bortsett fra dette - fortsatt fortøyd, noe som 
medførte at bogen slo hardt mot kaien og skipet ble skadet.  Det ble ikke foretatt noen 
undersøkelser av skaden før skipet påbegynte reisen. Problemstillingen i denne saken var 
om reisen kunne anses påbegynt eller ei da skaden oppstod. The Court of Appeal kom 
(under dissens) til at reisen måtte anses påbegynt når skaden inntraff.  Begrunnelsen for 
dette var at:  
 
”In a very real sense the voyage had begun. The ship had no further purpose at the dock. 
She was made ready for sea. She was being turned around for the purpose of leaving. The 
lines to the dock were fast not to keep her there, or to continue her stay at the wharf. They 
were there solely as an essential step in her navigational manoeuvring...What we decide is 
consistent with the ancient observation of Judge Story that “... the voyage commences, 
when the ship breaks ground for the purpose of departure...” Når det ble bekreftet at hullet i 
skipets skrog hadde oppstått etter at reisen var påbegynt iht. Cogsa Section 3, var 
skipperens manglende inspeksjon og reparasjon av skaden ved Santos, likevel en nautisk 
feil og unnskyldt etter Section 4. 
 
Det heter videre i dommen at:”The use of “before and at” does not make the 
commencement of the voyage – whenever it is – any less a beginning. When the voyage 
begins, it is the voyage and not the beginning of it, which continues”. Det ble i dommen 
lagt vekt på at fortøyningene ikke hadde til formål å holde igjen skipet for ytterligere 
                                                
65 Bl.a. Bjørkelund s. 198 flg.  
66 Missisippi Shipping Co. v Zander & Co. (1959) A.M.C  
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opphold ved kaien, men snarere et hjelpemiddel for navigasjonsmanøvringen. Skipets 
maskin var satt i gang, offiserer og mannskap var på plass og etter en helhetsvurdering var 
derfor reisen å anse som påbegynt. 
 
John W. Higman & Co. v. S.S. Willowpool (1935) A.M.C (Willowpool) 67 
 
Et annet eksempel fra amerikansk rettspraksis som kan nevnes er dommen John W. 
Higman & Co. v. S.S. Willowpool fra 1935. Saken gjaldt krav om erstatning for skade på 
lasten som bestod av porselen og leire. Spørsmålet var om det var utvist tilbørlig omhu med 
å sørge for at Willowpool var sjødyktig og om skipet var sjødyktig ved reisens begynnelse. 
 
Skipet Willowpool var ferdig lastet 16. januar 1930 og hadde forlatt kaien.  Skipet dro ikke 
til sjøs men ankret ute i havnen.  Mellom kl. 1600 og 1700 traff skipet Levenpool - et 
søsterskip- frontparten til Willowpool i det Levenpool skulle byttet kai.  Etter å ha inntatt 
ca. halvparten av lasten, ble fronttanken til Willowpool fylt med sjøvann. Skipet forsatte 
deretter turen til Philadelphia. Ved ankomst ble det oppdaget at det hadde lekket sjøvann 
fra fronttanken og inn i lasterommet. Konsekvensen av dette var at det vannet hadde 
forårsaket skader på lasten som bestod av porselen og leire.  Spørsmålet var om skaden 
kunne tilbakeføres til  at skipet ikke var sjødyktig ved reisens begynnelse. Førstvoterende 
uttalte at: ”The real questions presented are: Did the Willowpool break ground when she 
left her dock, and were the injuries sustained at her moorings in the harbor an error of 
management during the voyage? I think not”.  
 
Det uttales videre at begrepet "voyage" har ingen teknisk eller spesifisert betydning. 
Begrepet kan ha ulik betydning i forskjellige sammenhenger, avhengig av den konkrete 
situasjonen. Det blir henvist til dommen The Brig Lucy, 39 Ct. Cl. 221, 224 hvor det heter 
at: ”The word "voyage" may have different meanings under different circumstances, 
depending on the subject to which it relates...In my opinion, a voyage commences only 
                                                
67 John W. Higman & Co. v. S.S. Willowpool (1935) A.M.C 
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when the vessel breaks ground or leaves her moorings in complete readiness for sailing and 
proceeding to sea”. Førstvoterende så seg enig i denne uttalelsen, men Willowpool var 
ferdig lastet kl 0925,og forlot kaien kl 1330, ikke for å starte en reise, men fordi skipet av 
en ubestemt grunn var flyttet og fortøyd til bøyer i havneområde. Reisen startet ikke før ca. 
kl. 1730-1800. Det ble derfor konkludert med at reisen ikke kunne anses påbegynt før 
Willowpool hadde forlatt bøyene i havnområdet. Skipet ble derfor ikke ansett sjødyktig. 
Dette var imidlertid ikke som et resultat av nautiske feil, men som et resultat av 
forglemmelse og inkompetanse. Skipperen utviste ikke tilbørlig omhu med å vurdere 
skaden som hadde oppstått etter at Willowpool hadde kollidert med Levenpool og til 
deretter å sette skipet i sjødyktig stand. 
 
Etter rettspraksis kan det konkluderes med at reisen anses påbegynt i det skipet kaster loss 
og samtidig er klar for den foranstående reisen. Sjøudyktighet som oppstår etter dette 
tidspunkt omfattes ikke av § 276 annet ledd. 
 
4.3 Tiden forut for avreise  
 
Dersom transportøren skal påberope seg unntaksbestemmelsen om tap som følge av nautisk 
feil eller brann etter § 276 første ledd, må tapet ikke kunne tilbakeføres til at skipet var 
sjøudyktig ved reisens begynnelse. jf. annet ledd. Etter en snever forståelse av ordlyden 
”ved reisens begynnelse” tilsier at det er når skipet faktisk er klar for avreisen at unntaket 
kommer til anvendelse. Problemet med denne tolkningen viser seg når det oppstår et tap 
forårsaket av sjøudyktighet på land som følge av brann eller nautiske feil. Ved nautiske feil 
oppstår ikke denne situasjonen så lett, men MV-Sunna-saken kan være et eksempel på at 
slike situasjoner kan oppstå. Her var kapteinens praksis, fastsatt i tiden forut for reisens 
begynnelse. Det er imidlertid mer praktisk når tapet oppstår som følge av brann. Denne 
løsningen er forutsatt i Høegh Heron-saken68(drøftet nedenfor). Utvider man tolkningen til 
å gjelde i tiden forutfor avreise, vil slike hendelser omfattes.69  
                                                
68 ND 1976.364 
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Haag-Visby-reglene inneholder unntakene for nautisk feil og brann i art 4 nr. 2 litra a og b. 
Disse bestemmelsene inneholder ikke noen modifikasjon for manglende sjødyktighet.70 
 
Derimot sier Haag-Visby-reglene art. 3. nr. 1 litra (a) at: ”1. The carrier shall be bound 
before and at the beginning of the voyage to exercise due diligence to: Make the ship 
seaworthy”.  
 
Haag-Visby-reglene forstås som at transportøren skal vise tilbørlig omhu når han skal 
forberede skipet før og ved avreise. Denne bestemmelsen tilsier at plikten til at skipet skal 
være sjødyktig også gjelder før skipet er i bevegelse.71 Det er ingen holdepunkter som taler 
for at sjøloven skal tolkes i strid med den naturlige språklige forståelsen av ordlyden i 
Haag-Visby-reglen art. III. Dette medfører at bestemmelsene gjelder gjennom hele 
lasteperioden og i hvert fall fra begynnelsen av lasting frem til skipet er i bevegelse. Med 
lasteperiode forstås den kontraktsfastsatte perioden lastingen avtales. Når lasteperioden 
starter, vil derfor variere ut ifra hva som avtales mellom partene. 
 
I internasjonal teori og praksis har ordlyden i konvensjonen blitt forstått på tilsvarende 
måte. Sir Normann Hill72 uttaler at transportørens plikt er å sørge for at skipet er sjødyktig 
når lastingen påbegynnes og at skipet fortsatt skal være sjødyktig når det starter reisen.73 
Maclachan mener at ordet ”before” skal tolkes som ”at the commencement of loading” og 
at ordlyden ”at the beginning of the voyage” skal tolkes som ”when the vessel actually 
                                                                                                                                               
69 Wilhelmsen s. 85 
70 Jf, Wilhelmsen s. 85 
71 Wilhelmsen s. 85 (med videre henvisning) 
72 ILA rep. 30th conference s. 82 
73 Bjørkelund. s. 200 
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sails”. Denne forståelsen understrekes i dommen Maxine Footwear fra 195974. Saken gjaldt 
krav om erstatning for tap som oppstod på varene grunnet en brann som medførte at skipet 
sank. Varene skulle transporteres fra Halifax, Nova Scotia til Kingston, Jamaica. 
Kontrakten var i henhold til Canadian Water Carriage of Goods Act fra 1936 som 
inkorporerte Haag-reglene. Brannen oppsto etter at varene var blitt lastet ombord. Dette 
medførte at skipet sank og at lasten ble ødelagt. Det ble konkludert med at plikten til å 
utvise tilbørlig omhu gjaldt hele perioden fra lastingen frem til skipet sank og transportøren 
kunne derfor ikke påberope seg unntaket om brann. Det ble uttalt at: ‘In their Lordships’ 
opinion “before and at the beginning of the voyage” means the period from at least the 
beginning of the loading until the vessel starts on her voyage. The word “before” cannot in 
their opinion be read as meaning “at the commencement of the loading”. If this had been 
intended it would have been said” 
 
Det kan imidlertid spørres om begrepet har selvstendig betydning da transportøren uansett 
må sørge for at skipet er sjødyktig ved reisens begynnelse. Noe som taler for at begrepet 
ikke har selvstendig betydning, er at den samme ordlyden ikke er inntatt i sjølovens § 276 
annet ledd. I ordlyden til sjøloven er vurderingstemaet kun knyttet opp mot ordlyden ”ved 
reisens begynnelse”, i motsetning til ordlyden i Haag-Visby- regelene art. 3 som benytter 
ordlyden ”before and at the beginning of the voyage.” Det at man faktisk har valgt å 
droppe denne definisjonen taler for at den ikke anses nødvendig, da vurderingen uansett må 
knyttes opp mot tiden ved reisens begynnelse. Dette standpunket ligger langt tilbake i tid. 
Allerede i konnossementsloven av 1938 § 3 brukte man ordlyden ”bortfrakteren er 
forpliktet til før reisen begynner å sørge for: a) at skibet er sjødyktig” som korresponderer 
med art. 3 i Haag-Visby-reglene.  
 
Det er først etter reisen er påbegynt, at det er tale om en etterfølgende sjøudyktighet. Etter 
dette kan det konkluderes med at plikten gjelder både forut for og ved reisens begynnelse, 
                                                
74 Maxine Footwear Co v. Canadian Government Merchant Marine 1959 (dommen er nevnt 
av Bjørkelund s. 201 flg) 
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men at men at den avgjørende vurderingen i de fleste tilfelle (dog med unntak) knytter seg 
opp mot når skipet skal anses å ha påbegynt reisen.  
 
4.4 Forholdet mellom opprinnelig sjøudyktighet og unntaket for nautisk feil 
 
Transportøren er forhindret til å påberope seg ansvarsfritaket om nautisk feil dersom 
skaden kan tilbakeføres til at fartøyet ikke kan anses for å være opprinnelig sjøudyktig. 
Dette gjelder selv om det er innlysende at det foreligger en nautisk feil.75 I MV-Sunna-
saken bekreftes dette når førstvoterende uttaler at: ”uavhengig av om det foreligger 
nautiske feil, hefter transportøren for feil begått av noen transportøren svarer for, og som 
har ledet til sjøudyktighet ved reisens begynnelse”.76 Dette viser at drøftelsen om 
transportøren kan påberope seg unntaksbestemmelsen eller ei, knyttes opp mot tiden ved 
reisens begynnelse. Transportøren taper altså retten til å påberope seg unntaket om nautiske 
feil, der feilen kan tilbakeføres til tiden før skipet er satt i bevegelse – altså hvor denne 
sjøudyktigheten er opprinnelig. 
 
4.5 Forholdet mellom opprinelig sjøudyktighet og unntaket for brann 
 
Når brannen oppstår etter at skipet er satt i bevegelse, blir spørsmålet om årsaken til denne 
brannen kan tilbakeføres til sjøudyktig ved reisens begynnelse. Kan dette påvises, taper 
transportøren retten til å påberope seg unntaket om brann, forutsatt at transportøren eller 
noen han svarer for ikke har utvist tilbørlig omhu, jf § 276 annet ledd. Brannunntaket er 
mer praktisk når skipet er i havn enn unntaket om nautisk feil. Spørsmålet er imidlertid 
hvor langt dette unntaket strekker seg i en havnesituasjon.77 Det er i teorien antatt at 
unntaket også kommer til anvendelse dersom brannen oppstår i forbindelse med at skipet 
                                                
75 Bjørkelund s. 197 
76 Rt. 2011 s. 1225 
77 Wilhelmsen s. 83 
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legger til kai, i forbindelse med lasting og lossing og at ”unntaket må sies å komme til 
anvendelse der det oppstår en brann som ikke har noe med skipet eller lasten å gjøre”.78 
Etter drøftelsen over konkluderes med at også tiden forut for avreise omfattes av begrepet 
opprinnelig sjøudyktighet. Denne problemstillingen drøftes i ND 1976. 264 NH-Høegh 
Heron (heretter Høeg Heron-saken) hvor det forutsettes at plikten også gjelder i tiden forut 
for reisens begynnelse.79 
 
Høegh Heron-saken (Rt. 1976 s. 1002) 
 
Saken gjaldt krav om erstatning etter konnossementslovens regler om 
sjødyktighetsmangler. Etter konnossementloven § 4 nr 2 b kunne rederen fri seg fra ansvar 
for skader som følge av ”brand”, med mindre skadene skyltes feil eller forsømmelse av 
bortfrakter selv. Var imidlertid den bakenforliggende årsak at skipet ikke var sjødyktig ved 
reisens begynnelse og det på bortfrakterens side var mangel på tilbørlig omhu med å sørge 
for at skipet var sjødyktig i relasjon til lovens § 3 nr. 1 litra a, jf. § 4, ville rederen likevel 
være ansvarlig for skadene.  
 
Kaffelast ombord på M/S Black Heron ble skadet av brann som oppstod i brannfarlig 
sisallast, mens kaffelasten ble tatt ombord. Skipet lå i havn da skaden oppstod. Uenigheten 
gjaldt brannårsaken – om brannen skyldtes en årsak som innebar sjødyktighet - og om 
bortfrakteren i tilfelle har godtgjort at han og de folk han hefter for, har vist tilbørlig 
aktsomhet. Brannårsaken var ikke klar, da det kunne skyldes to forhold: Den kunne ha 
oppstått som følge av røyking blant de ansatte eller oppstått på grunn av en defekt kabel 
som førte til kortslutning. Når det gjaldt spørsmålet om røykingen var årsaken til at brannen 
oppstod, ble det forutsatt at det hadde blitt tatt rimelige forhåndsregler i forhold til 
opprettholdelse av de røykeforskrifter som gjelder til sjøs og en eventuell røyking blant 
ansatte kunne derfor ikke medføre at skipet ble ansett sjøudyktig.  
                                                
78 Wilhelmsen s. 84 
79 Dommen er nevnt av Wilhelmsen s. 86 
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Når det gjaldt kortslutningen var det et spørsmål om kabelen var defekt før eller etter 
lasting. Var kabelen defekt før lastingen, ville dette tyde på at det forelå sjøudyktighet. 
Imidlertid ble ikke kortslutningen heller ansett som brannårsaken og det var derfor ”ikke 
grunnlag for å fastslå at det hadde foreligget sjøudyktighet”. Selv om saken ikke ble avgjort 
på dette grunnlag, kom imidlertid retten med uttalelser av betydning for denne 
grensedragningen. 
 
Den ankende part – Forsikringsselskapet Warta – gjorde gjeldende at brannen skyltes en 
defekt ledning som ble brukt til og skadde lys i lastrommet og at brannen oppstod ved at 
gnister fra denne kabelen antente sisalen. Det ble anført at defekten, som måtte skyldes 
mangelfull inspeksjon og kontroll av de kabler som ble benyttet til lampene, ”forelå før 
reisens begynnelse og var en sjødyktighetsmangel i relasjon til konnossementslovens § 3 
nr. 1 a som rederen var ansvarlig for, jf. lovens § 4 nr. 1 Når sjøudyktighet var årsak til 
brannen, kan ikke rederen påberope seg unntaksregelen for brann i lovens § 4 nr. 2b”. Dette 
viser betydningen av at sjøudyktigheten må gjelde ved reisens begynnelse, men også at det 
gjelder i tiden forut for avreise – altså i lasteperioden. 
 
Rederiet anførte at ”selv om brannen skulle være utløst av en gnist fra en defekt kabel, 
innebærer ikke dette uten videre at skipet har vært sjøudyktig. Ikke enhver feil er en 
sjødyktighetsmangel”. De anførte videre at hvor en feil på kabelen oppstod i forbindelse 
med en arbeidsoperasjon og skaden inntrer i nær tilknytning eller i forbindelse med denne, 
kan det ikke være tale om sjøudyktighet. Grunnen til dette er fordi feilen må ha etablert seg 
i tid før man kan si at skipet er sjøudyktig. ”Dette er viktig nettopp når det gjelder brann 
ombord i skip hvor man må trekke grenser mellom uforsiktighet fra mannskapets side som 
rederen etter konnossementsloven § 4 nr. 2 b ikke svarer for, og skade som følge av 
sjøudyktighet hvor rederen etter § 3 nr. 1 a, jf. § 4 nr. 1, også svarer for folkets feil”. 
 
Førstvoterende uttalte at:  
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”Jeg... er enig med rederiet i at kabelbrudd som inntrer under en arbeidsoperasjon, ikke 
uten videre medfører sjøudyktighet. Skade på kabler er noe som jevnlig inntrer under laste 
og lossearbeid. Først når det nyttes en kabel som på forhånd er skadet, kan det – slik jeg 
ser det – bli spørsmål om sjøudyktighet av denne grunn”. 
 
Dommen ble som nevnt ikke avsagt på dette grunnlag og uttalelsene er dermed et obiter 
dictum. Imidlertid kan dommen være med på å gi en illustrasjon av en situasjon som kan 
oppstå som følge av brann før reisens begynnelse, fordi det her forutsettes at også tiden 
forut for avreisen omfattes. 
 
4.6 Konklusjon 
 
Etter dette kan det konkluderes med at transportøren likevel blir ansvarlig etter 
hovedregelen i § 275 dersom tapet er en følge av opprinnelig sjøudyktighet – altså i  
tiden forut for eller ved avreise – (og transportøren eller noen han svarer for ikke har utvist 
tilbørlig omhu med å sørge for dette). Avreisetidspunktet har blitt tolket til å være når 
skipet settes i bevegelse for å gjennomføre den tenkte reisen.80 Imidlertid er det etter 
rettspraksis og teori anerkjent at det kan oppstilles en modifikasjon til dette, der mangelen 
antas å bli avhjulpet eller nøytralisert før faren realiserer seg. 
 
 
 
 
                                                
80 Bjørkelund s. 198 
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5 Situasjonen der mangelen må antas å bli avhjulpet eller nøytralisert før 
faren realiserer seg 
5.1 Innledning 
 
Hovedregelen er at transportøren likevel blir ansvarlig for det oppståtte tap, dersom 
sjøudyktigheten anses opprinnelig. Det oppstilles en modifikasjon i rettspraksis til dette i 
tilfeller der mangelen må antas å bli avhjulpet eller nøytralisert før faren realiserer seg. 
Grunnen til at dette kan ses på som en modifikasjon, er fordi skipet isolert sett ikke anses 
som sjødyktig ”ved reisens begynnelse”. Omfattes transportøren av denne modifikasjonen, 
anses skipet likevel som sjødyktig. Konsekvensen er at transportøren kan påberope seg 
unntaksbestemmelsen om tap som følge av nautisk feil og brann, jf § 276 første ledd, selv 
om hendelsen synes å kunne tilbakeføres til opprinnelig sjøudyktighet. Begrunnelsen for 
modifikasjonen er fordi det i noen tilfeller er sett mer hensiktsmessig å avvente med å 
nøytralisere mangelen, grunnet f.eks. rutiner ved avreisen. 
 
Modifikasjonen synes å gjøre en vesentlig innskrenking av de krav som stilles til at skipet 
må anses sjødyktig, men at det muligens ikke er slik i realiteten. Grunnen til dette er fordi 
hensynet bak regelen om opprinnelig sjøudyktighet er at skipet ved avreise skal være rustet 
for de typiske farer som oppstår i løpet av reisen. Om skipet ikke er av en slik tilstand til å 
møte disse farene ved avreise, men at det kan fortsette i en slik stand før faren inntrer, 
utgjør dette ikke noe fare for godset. 81 
  
5.2 Vurderingen etter rettspraksis 
 
I den såkalte Sunny Lady-saken er det lagt til grunn at den opprinnelige sjøudyktighet ikke 
trenger å være avgjørende dersom: ”Det ved reisens begynnelse med full grunn måtte 
                                                
81 Bjørkelund s. 217 
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kunne regnes med som sannsynlig at den mangelen som her forelå, ville bli avhjulpet eller 
nøytralisert under reisen med de midler som skipet hadde til rådighet”.82  
 
Det oppstilles i denne dommen et strengt sannsynlighetskrav, jf. ”med full grunn måtte 
kunne regnes med som sannsynlig”. Det må altså være en klar forutsetning for at mangelen 
vil bli avhjulpet på et naturlig stadium av reisen. Et eksempel er hvis man ikke har tid til å 
gjøre det rett før avreisen, med gjør det i løpet av kort tid etter avreise. Et eksempel på dette 
fra rettspraksis er hvor skipet gikk fra havn uten at lukene var lukket, men hvor dette ikke 
anses for å være en opprinnelig sjøudyktighet dersom det er en del av rutinene å legge på 
luken før man når åpent farvann, jf. Urd II (omtalt nedenfor).83 Dersom det er en del av en 
normal rutine, vil det bevismessig være lettere å anføre at feilen ville ha blitt avhjulpet etter 
avreise. Imidlertid forstås det som at normal rutine ikke er et absolutt vilkår, men snarere at 
det vil være lettere å nå frem med sine anførsler dersom man kan bevise at det er en normal 
rutine. Det er derfor naturlig at dette vil være et moment under vurderingen av at det må 
kunne regnes med som sannsynlig. 
 
Et annet eksempel fra rettspraksis er Pagensand-saken.84 I denne saken var et lokk ved 
avgang fra lastehavnen ikke satt ordentlig på. Dette medførte at det under reisen kom vann 
ned i lastrommet slik at papirlasten ble skadet. Transportøren kunne ikke påberope seg 
unntakene i § 276 og ble ansvarlig for skaden på lasten. I dommen heter det at feilen måtte 
anses som opprinnelig sjøudyktighet ”såframt det ej varit sannolik att felet skulle bliva 
avhjälpt innan fara för skada inträdde. Da de i målet forelagte förhållandena… berättiga till 
slutsatsen att regelbunden pejling genom pejlrør icke förekom å Pagensand, kan 
avhjälpande av felet före faras inträdande icke anses hava varit sannolikt”.  
 
                                                
82 ND 1975 s. 85 
83 ND 1919. 364, jf, Falkanger/Bull s. 272 
84 ND 1956. 175 SH, Jf. Falkanger/Bull s. 272 
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I - MV Sunna - ble det konkludert med at MV Sunna ikke var sjødyktig ved avreise fra 
Island. Ankemotparten - Nes HF – anførte at hvis skipet skulle anses sjøudyktig ved reisens 
begynnelse, kunne dette enkelt rettes underveis. Førstvoterende uttalte at: ”Når det på 
forhånd – på grunn av kapteinens disponering av mannskapet – er klart at skipet 
gjennomgående ikke vil være sjødyktig om nettene, foreligger det etter mitt skjønn også 
opprinnelig sjøudyktighet...” Det kunne ikke oppstilles noen modifikasjon til dette 
utgangspunktet, da det ”ikke var opplyst om noe som gjorde det sannsynlig at kapteinen 
under reisen ville legge om sin praksis.” Da dette ikke kunne bli sannsynliggjort, 
konkluderte Høyesterett med at skipet ikke var sjødyktig ved avreise. Dommen er et 
eksempel på et tilfelle der feilen/mangelen ikke kan ventes nøytralisert eller avhjulpet før 
faren realiserte seg 
 
Nærmere om Urd II-saken (ND 1919. 364) 
 
På en reise fra Oslo (tidligere ”Kristiania”) via Engene pr. Drøbak til Ålvik i Hardanger 
forliste dampskipet Urd II. Grunnen til forliset var at sjøen slo over dekket slik at sjøvannet 
trengte ned gjennom en dekksluke som ikke hadde blitt lukket. Saken ble avgjort etter 
sjøloven av 1893, jf. lov om statskontrol med skibet sjødykighet av 9 juni 1903. Etter 
dagjeldende sjølov skulle skipet ved reisens begynnelse være sjødyktig. De rettslige 
temaene er relativt likeartet dagens sjølov.  
 
Det ene synspunktet var at dampskipet Urd II allerede var usjødyktig ved avgangen fra 
Engene, idet lukene ikke var pålagt. Motargumentet var at skipet ved avgangen fra Engene 
var i sjødyktig stand grunnet at det medfører liten eller ingen risiko for at lukene legges på 
og skalkes, før skipet kommer ut i fjorden, eller når det blir urolig sjø. Førstvoterende 
uttalte at sistnevnte argument måtte anses gjeldende. Dampskipet ble derfor ansett for å 
være sjødyktig både ved avgangen fra Oslo og fra Engene, fordi det ikke forelå noen 
omstendigheter som kunne medføre at skipet måtte anses sjødudyktig.  
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Selv om lukene ikke var lagt på ved reisens begynnelse, fant retten det bevist at skipets 
fører og den øvrige besetningen var oppmerksomme på dette forholdet og at de regnet med 
– og hadde full grunn til å regne med - at det etter avreisen var anledning til når som helst å 
få lukene på plass. Han uttaler videre at det ikke er tvil som at det som midlertid var lagt 
over åpningen, kunne uten vanskeligheter og på kort tid fjernes slik at lukene kunne 
pålegges forsvarlig ” længe før skibet kom under saadanne forhold, at der var fare 
forbundet med at gaa med aapne kulboksluker”. Det uttales videre at når skipet forulykket, 
var det ikke forårsaket ved at skipet var sjøudyktig ved reisens begynnelse, men grunnet 
besetetningens forsømmelige forhold, da skipet ikke ble gjort klar til å møte de forhold som 
det måtte være forberedt på, når skipet kom i åpen sjø. 
 
Nærmere om Sunny-Lady-saken (Rt. 1975 s. 61) 
 
I denne saken kom Høyesterett frem til at det ved behandling av skipet forelå en ansvarsfri 
feil. Saken ble avgjort på grunnlag av den svenske konnossementsloven av 5. juni 1936 nr. 
277. Imidlertid er saken av betydning, da loven ble vedtatt i anledning av at Sverige 
tiltrådte Haag-konvensjonen. Det uttales at det er enighet mellom partene om at det på de 
punktene av interesse, er full overensstemmelse mellom den svenske loven og den norske 
konnossementloven av 4. februar 1938 nr. 3, som i likhet med den svenske bygger på 
Haag-reglene. Etter konnossementsloven av 1938 § 4 nr. 2 bokstav a kunne bortfrakter fri 
seg fra ansvar for skader som følge av ”feil eller forsømmelse i navigeringen eller 
behandlingen av skibet, utvist av skibsfører, mannskap eller los eller av andre som utfører 
arbeide i skibets tjeneste”. Var imidlertid den bakenforliggende årsaken at skipet ikke var 
sjødyktig ved reisens begynnelse og det på bortfrakterens side var mangel på tilbørlig omhu 
med å sørge for at skipet var sjødyktig i relasjon til lovens § 3 nr. 1 litra a, jf. § 4, ville 
bortfrakteren likevel være ansvarlig for skaden. 
 
I denne saken satte mannskapet på skipet ved en feiltakelse en vannslange i peilerøret til et 
lastrom. Dette førte til at en del av kulelagerlasten ble vannskadet. Problemstillingen som 
ble drøftet i Høyesterett var om kullagerfabrikken og forsikringsselskapet kunne bygge 
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deres krav om full erstatning på det grunnlag at feilen som ble begått, kunne tilbakeføres til 
at skipet var usjødyktig ved reisens begynnelse. Spørsmålet i saken var om overmalingen 
og overstyrmannens og tømmermannens manglende kjennskap til rørsystemet er mangler 
ved skipet som gjør det usjødyktig i lovens forstand. Var dette tilfelle, ville rederiet hefte 
for skade på lasten under forutsetning av at det var en årsakssammenheng mellom feilen og 
skaden. 
 
Kullagerfabrikken anførte at ”dersom et skip skal kunne sies å være usjødyktig, må 
mangelen ha foreligget ved reisens begynnelse”. Det anføres videre at ikke alle 
opprinnelige mangler kan medføre at skipet er usjødyktig. ”Dersom det kan sies å ha vært 
sannsynlig at feilen ville blitt kjent og kunne og ville blitt utbedret med de midler som stod 
til rådighet om bord, foreligger ikke usjødyktighet”. I dette ligger det at det ikke er 
nødvendig at det foreligger kjennskap til feilen ved avreise, så lenge det foreligger 
sannsynlighet både for at feilen ble oppdaget og at denne feilen hadde blitt utbedret med de 
midler som de hadde ombord.  
 
Førstvoterende uttaler at skipet ikke kan anses usjødyktig ved reisens begynnelse på grunn 
av overmalingen. Dette ble begrunnet med at det ved reisens begynnelse ”med full grunn 
måtte kunne regnes med som sannsynlig at den mangel som her forelå, ville bli avhjulpet 
eller nøytralisert under reisen med midler som skipet hadde til rådighet”. Basert på dette 
kunne da ikke skipet anses som sjøudyktig ved reisens begynnelse. Dette viser at det ikke 
foreligger sjøudyktighet ved reisens begynnelse i det tilfelle der blir full grunn må regnes 
som sannsynlig at mangelen avhjulpet eller nøytralisert i løpet av reisen. Ombord i fartøyet 
var det verkstedstegninger som viste skipets rørsystemer og det måtte derfor - ved reisens 
begynnelse - regnes med at skipets folk, om de var i tvil, ville benytte seg av tegningene og 
båtsmannens kunnskap om peilerørene. Dette understreker altså at de hadde midlene til 
rådighet og at det derfor ville være sannsynlig at de ville oppdage feilen. 
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Retten la også vekt på den feilen som var begått. Dette viser at det foretas en 
helhetsvurdering hvor det ses hen til om det er naturlig å betrakte skipet som sjøudyktig 
ved reisens begynnelse. 
 
M/S Ulla Dorte (Eidsivating lagmannsrett 3. juni 1987) 
 
Saken gjaldt krav om erstatning etter sjøloven av 1893 grunnet vann som trengte inn i 
lasterommet fordi noen kiler som holdt presenningene over den ene lasteluken på plass, 
løsnet. Vann trengte da inn under presenningen og ned i lasterommet. Tvisten mellom 
partene var om skipet kunne anses sjødyktig ved reisens begynnelse eller ei, jf. § 118 tredje 
ledd.  Retten fant at skaden hadde sin årsak i en feil eller forsømmelse i behandling av 
skipet begått av noen som utfører arbeid i skipets tjeneste. Bortfrakter ble da ansett 
ansvarsfri etter § 118 annet ledd bokstav a.  
 
Den ankende part, A/S Industriforsikring gjorde gjeldende at skipet ikke kunne anses for å 
være sjødyktig ved reisens begynnelse siden skalking av lukene foregikk etter skipet forlot 
kai. Motparten har gjort gjeldende at skipet var sjødyktig ved reisens begynnelse. 
Skalkingen foregikk etter at reisen var påbegynt, men man hadde tilstrekkelig og forsvarlig 
skalkemateriale. Båten var derfor sjødyktig ved reisens begynnelse. 
 
Lagmannsretten konkluderte med at selv om Ulla Dorte forlot kaien med åpne luker, hadde 
de tilstrekkelig utstyr til å foreta forsvarlig skalking og turen ville den første tiden gå 
innenskjærs. Derfor ble skipet ansett å være sjødyktig ved reisens begynnelse og 
bortfrakters ansvar ble derfor nedsatt i overensstemmelse med sjøloven § 118.  
Problemstillingen har også vært drøftet gjentatte ganger i internasjonal rettspraksis.  
 
Et eksempel på dette er dommen More v Lunn: 
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More and Another v Lunn and Others (1923) 
 
I den engelske dommen More v Lunn dro skipet fra lastehavnen med trelast på dekk. 
Mannskapet hadde ikke bundet materialene fast etter lastingen fordi skipet måtte seile 
gjennom en elv før det kom ut på det åpne hav og dette var noe som var i tråd med 
mannskapets faste rutiner. Mr. Justice Bailhache uttalte at skipet ikke var sjøudyktig når det 
startet elveseilingen, men hvis lasten ikke var bundet fast når skipet startet sjøseilingen, 
ville skipet vært usjødyktig. Grunnen til dette er fordi det var en fast praksis å gjøre dette i 
løpet av elveseilingen og dette kunne utføres uten vanskeligheter og i løpet av kort tid.85 
 
I denne saken ble imidlertid skipet ansett for å være usjødyktig på annet grunnlag, nemlig 
høyt alkoholinntak hos bl.a. kapteinen.86 Imidlertid er dommen et godt eksempel på en 
forsvarlig praksis og illustrerer en situasjon som antakeligvis ville blitt avgjort på samme 
måte etter norsk rettspraksis. 
 
5.3 Konklusjon 
 
Drøftelsen viser - både etter norsk og engelsk rett - at skipet ikke anses sjøudyktig dersom 
det må antas at mangelen blir avhjulpet eller nøytralisert før faren realiserer seg og hvor 
domstolene finner det rimelig at dette ikke er blitt gjort på et tidligere tidspunkt. Denne 
modifikasjonen oppstilles i transportørens favør fordi han ikke taper sin rett til å påberope 
seg unntaksbestemmelsen om tap som følge av nautisk feil og brann, selv om skipet isolert 
sett ikke er sjødyktig ved avreisen. Etter rettspraksis ser det derfor ut til at domstolene 
foretar en utvidet tolkning av ordlyden i § 276 (2). Begrunnelsen for denne modifikasjonen 
synes å være at selv om skipet ikke er av en slik tilstand til å møte disse farene ved avreise, 
men at det kan fortsette i en slik stand før faren inntrer, utgjør dette ikke noe fare for 
                                                
85 More and Another  V Lunn and Others (1923)  
86 More and Another v Lunn and Others (1923). 
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godset. Det vil da ikke være naturlig at det kalles sjøudyktighet, dersom mangelen blir 
avhjulpet etterpå og at dette anses rimelig.  
6 Doktrinen om ”Seaworthiness by stages” 
 
6.1 Innledning 
 
I engelsk og amerikansk rett opereres det i en viss utstrekning med en lære om 
”seaworthiness by stages”. Med dette menes det at skipet må være sjødyktig ved avgang fra 
hver havn.87 Ved stykkgodstransport er det vanlig at det foretas stopp i ulike havner . Det 
kan likevel være tale om en reise under den enkelte transportavtale. 
 
Etter sjøloven § 276 annet ledd skal sjøudyktighetsvurderingen foretas ved reisens 
begynnelse. Når vurderingen knyttes opp mot reisens begynnelse kan dette føre til en 
forskjellsbehandling av de ulike lasteeierne. Tar skipet inn ny last i mellomtiden (før 
mottakerhavnen), gjelder bortfrakters sjødyktighetsansvar med hensyn til den nye lasten.88 
Hvis det da oppstår en situasjon hvor transportøren påberoper seg unntaksbestemmelsen i § 
276 første ledd om tap som følge av nautisk feil og brann, kan dette medføre at skipet i 
forhold til en type last anses som opprinnelig usjødyktig, mens bristen i forhold til tidligere 
inntatt last blir å betrakte som etterfølgende usjødyktighet, jf. annet ledd. Konsekvensen av 
dette blir at lasteeier i førstnevnte tilfelle vil kunne kreve tapet dekket, siden transportøren 
taper sin mulighet til å påberope seg unntaksbestemmelsen i første ledd. I forhold til 
lasteeier i sistnevnte tilfelle vil transportøren kunne påberope seg unntaksbestemmelsene 
og dermed unngå ansvar overfor lasteeier. Begge lasteeiere vil ha samme forventning til 
                                                
87 Falkanger/Bull s. 272 
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skipets egnethet til å transportere lasten frem til mottakerhavnen og hovedbegrunnelsen for 
at lasteeieren inngår en kontrakt er fordi de ønsker å benytte seg av den tilbudte servicen 
ved å få fraktet lasten sin frem til bestemmelsesstedet. Det kan derfor spørres om det er 
hensiktsmessig med dette skillet. Hensynet bak unntaksbestemmelsen er nettopp at 
transportøren skal unngå ansvar for hendelser som er særegne for skipsfarten89.  
 
Imidlertid må hver kontrakt bedømmes med utgangspunkt i § 262. Etter denne 
bestemmelsen plikter transportøren å ta vare på lasten fra mottakelsen av lasten til 
utlevering. Det er nettopp da ved mottakelse av lasten vareeiers forventning må knyttes opp 
mot. Dette innebærer at hvis en doktrine om stages kan oppstilles, vil det føre til en bedre 
ivaretakelse av lasteeiers interesser, enn det som følger av ordlyden i § 276, jf. § 262 
Grunnen til dette er fordi doktrinen medfører en innsnevring av når transportøren har 
mulighet til å skulle påberope seg unntakene om nautiske feil og brann. I stedet for å knytte 
vurderingen av skipets sjøudyktighet opp mot tiden forut for og ved avreise, vil 
vurderingen heller bli foretatt ved avreise fra hver havn. Kravene til sjødyktighet vil altså 
gjentas i en ny lastehavn for samme kunde - også for gods tatt med i en tidligere havn, skal 
sjødyktigheten måtte prøves igjen ved den nye havnen. 
 
I noen tilfeller vil også transportøren være tjent med å kunne påberope seg en slik doktrine. 
Dette kan vise seg hvor skipet isolert sett ikke kan anses for å være sjødyktig ved reisens 
begynnelse, men hvor dette kan bli avhjulpet når det ankommer neste havn, f. eks hvor det 
ikke tas med nok brensel til hele reisen ved reisens begynnelse. Imidlertid er en slik 
situasjon noe som høyst sannsynlig vil omfattes av modifikasjonen der mangelen må ventes 
avhjulpet eller nøytralisert før faren realiserer seg, jf. kap. 5. 
 
For å skulle ta stilling til om en slik doktrine kan oppstilles etter norsk rett, er det 
hensiktsmessig å se hen til hvordan den oppstilles etter engelsk og amerikansk rett, der det 
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som nevnt i en viss utstrekning har blitt operert med en slik lære90. Imidlertid er det av 
interesse å se om dette fortsatt er tilfelle etter dagens rettskildemessige situasjon, siden 
England har inntatt av Haag-Visby-konvensjonen i sitt regelverk og USA har inntatt Haag-
reglene i sitt regelverk med noen modifikasjoner. 91 Ordlyden i Haag-Visby- Konvensjonen 
er at: ”1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to exercise 
due diligence to: (a) make the ship seaworthy”. Begrepet i sjøloven § 276 bygger på 
begrepet ”the beginning of the voyage”, jf. Haag-Visby-reglene, nemlig ”reisens 
begynnelse”, jf. annet ledd. 
 
6.2 Doktrinen i engelsk rett 
 
Det er alminnelig antatt etter Common Law at transportøren har en ubetinget plikt til å 
holde skipet sjødyktig. 92 Dette gjelder ved avreise og frem til mottakerhavnen. Med dette 
menes det da at reisen som skipet skal foreta, er inndelt i stages, hvor hver av disse er 
uavhengige av hverandre. Skipet må oppfylle kravet sjødyktighet ved starten av hver enkelt 
stage.93 
 
Et eksempel på dette fra rettspraksis er dommen The Vortigen fra 1899. I denne saken 
skulle et fartøy frakte varer fra Fillipinene til England. Skipet gikk til havn i Ceylon, men 
seilte derfra med utilstrekkelig mengde kull til å skulle holde frem til neste avgangshavn i 
Suez. Konsekvensene av dette var at fartøyet måtte bruke en del av lasten som brensel for å 
komme frem. Skipet startet i usjødyktig stand, ikke fra lastehavnen, men fra Colombo, som 
var havn nummer to. Det ble her uttalt at om man deler reisen inn i ”stages” må fartøyet 
                                                
90 Falkanger/Bull s. 272 
91 Carver 2011 s. 626  
92 Bl.a. Kassem s. 126 og Margeston s. 37 
93 Kassem s. 126 
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ikke bare ha tilstrekkelig brensel fra første avgangshavn, mens også ved avgang fra hver 
mellomhavn for å være skikket til å utføre neste etappe.94  Førstvoterende uttaler at: 
“This principle has been sanctioned by various decisions; but it has been equally well 
decided that the Vessel, in cases where these several distinct stages of navigation involve 
the necessity of a different equipment or state of seaworthiness, must be properly equipped, 
and in all respects seaworthy for each of these stages of the voyage respectively at the time 
when she enters upon each stage, otherwise the warranty of seaworthiness is not complied 
with”. 
 
Etter at Haag-Visby-reglene ble inkorporert i engelsk rett gjennom ”The Carriage of Goods 
by Sea Act” i 1971, er plikten etter Common Law modifisert. 
 
The Carriage of Goods by Sea Act (1971) 
 
I ”The Carriage of Goods by Sea Act” ble Haag-Visby-Konvensjonen gitt status som lov. 
Konvensjonen oppstiller en begrensning i transportørens mulighet til å påberope seg 
unntakene om tap som følge av nautisk feil og brann der det foreligger sjøudyktighet i tiden 
forutfor og ved avreise. Det er derfor av interesse å se om denne ordlyden medfører en 
begrensning i doktrinen om ”seaworthiness by stages”.  
 
Det er delte meninger om dette i teorien. Temperley og Vaghan mener at domstolene 
muligens vil foreta en utvidet tolkning av bestemmelsen og knytte plikten opp mot ”each 
stage of the voyage”.95 Dette medfører da at plikten knyttes opp mot avreise fra hver havn. 
Dette vil særlig være hensiktsmessig for eierne av de nye varene som tas med fra denne 
havnen. Carver skriver imidlertid i 2011 at ordlyden i Haag-Visby-reglene ikke gir rom for 
”the doctrine of stages”.96 Dette er fordi plikten etter disse reglene er en kontraktsrettslig 
                                                
94 Bjørkelund s. 96 flg. 
95  www.jstor.org - ”The Modern Law Review” s. 198 
96 Carver 2011 s. 666 
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plikt til å sørge utvise ”tilbørlig omhu” med å sørge for at skipet er sjødyktig ved avreise. 
Det vil da ikke være rom for doktrinen om ”seaworthiness by stages”. Dette argumentet 
støttes også av bl.a. Royer. Han skriver at i en fraktavtale, så er det kun to havner som er 
omfattet, havnen ved lasting og havnen ved lossing.97 Hva som omfattes før eller imellom 
disse havnene er da ifølge han, irrelevant.  
 
Dette bekreftes også i rettspraksis. Hewson J. uttaler i dommen “The Makedonia” at:  
“I see no obligation to read into the word "voyage" a doctrine of stages, but a necessity to 
define the word itself. "Voyage" in this context means what it has always meant: the 
contractual voyage from the port of loading to the port of discharge”...98 I denne saken fant 
retten at skipet var usjødyktig grunnet manglende planlegging for brensel (drivstoff) og 
mannskapets inkompetents til å sørge for nettopp dette. Det var ikke nok at eieren hadde 
akkurat nok brensel til å skulle nå neste havn, han måtte også ha nok margin for å sikre at 
skipet klarte seg hvis det møtte uforutsette problemer under veis, som f.eks. hvis skipet 
måtte til en annen havn grunnet en krisesituasjon. Hvis dermed transportøren hadde sikret 
at skipet hadde nok brensel, inkludert en sikkerhetsmargin, men noe skjedde under seilasen 
og skipet gitt tom for brensel og måtte søke en nødhavn (som skipet hadde tillatelse til) kan 
det ikke være aktuelt å si at tilbørlig omhu ikke har blitt utvist.   
 
Hvis man skal sammenligne dette med dommen The Vortigen (som er omtalt over) ser man 
forskjellen i vurderingen etter Common Law og etter Haag-Visby-reglene. I The Vortigen 
hadde skipet med seg nok kull til å nå frem til neste lastehavn, hvor det var meningen at det 
skulle få mer brensel. Brenselet ble imidlertid ikke tatt med99. Retten uttalte at: “the vessel 
started in an unseaworthy condition, not from the loading port but from Colombo, which 
was its second stop”. Etter Haag-Visby-reglene ble inntatt, blir nå bunkering stages ikke 
                                                
97 N.J. Margeston kapittel 3 s. 38 
98  Owners of Cargo Lately Laden on Board the Makedonia v owners of The Makedonia 
(1962) (dom nevnt av Margeston s. 38) 
99 Kassem s. 131 
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lenger sett på som en egen stage, men som en del av den opprinnelige plikten til å sørge for 
at skipet er sjødyktig ved reisens begynnelse, jf. The Makedonia.100 Tar ikke skipet med 
seg nok brensen for hele reisen, må det planlegges på forhånd hvor skipet skal stoppe for å 
ta med seg mer brensel.101 Dette kan ses på som et utslag av den modifikasjon som 
oppstilles etter rettspraksis, der feilen må antas avhjulpet eller nøytralisert før faren 
realiserer seg, jf Moore v Lunn.102 
 
Denne drøftelsen taler for at en doktrine om ”seaworthiness by stages” vil stride imot den 
naturlige språklige forståelsen av ordlyden i Haag-Visby-regelen art. III - nettopp da at 
plikten knyttes opp mot tiden forut for og ved avreise. Ordlyden ved avreise skal tolkes til å 
forstås som ”when the ship actually sails”. Med voyage menes da det kontraktsfastsatte, og 
ikke ”the stages within”, jf. The Makedonia.103  
 
6.3 Doktrinen i amerikansk rett 
 
I USA gjelder Haag-reglene med noen modifikasjoner. Reglene er inntatt i Carriage of 
Goods by Sea Act fra 1936. Imildertid erstatter ikke dette The Harter Act fra 1893. 
 
Doktrinen er drøftet både i amerikansk teori og rettspraksis. Schoenbaum skriver at: “The 
doctrine of “seaworthiness by stages” holds that where the ship is en route and calls at a 
port, a substantial and actual intervention by the owner or his agents will revive the duty to 
exercise due diligence to make the ship sea worthy, so that the ship must be seaworthy at 
each particular stage of the voyage”.104 Etter dette kan plikten oppstå igjen når skipet "calls 
                                                
100 Owners of Cargo Lately Laden on Board the Makedonia v owners of the Makedonia 
(1962) 
101 Kassem s. 131 
102 Kassem s. 128 
103 N.J. Margeston kap. 3 s. 37, jf. The Makedonia 
104 N.J. Margeston kap. 3 s. 37 
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at an intermediate port during the voyage and the shipowner takes substantial control of the 
vessel from the master during the period”. 
 
For å understreke argumentene sine, henviser han til en rekke dommer som behandler 
spørsmålet. En av disse dommene er Steel Navigator v Catz American Co. Her uttales det 
at skipet”satisfies her covenant if she is fit at any port for that leg of the voyage 
immediately following. En annen dom det henvises til er The Glymont.105 I denne saken 
hadde dampskipet Glymont gått tom for drivstoff  under stage nummer to av reisen fra 
Mejllones, Chile, via Honolulu til Yokohoma i Japan. Som en følge av dette måtte The 
Glymont bli tauet inn til Yokohoma av et annet dampskip (West Harts). Det uttales her at: 
”I think it is clear and I hold that the libelant has not shown that due diligence was used to 
make the Glymont seaworthy in respect of her fuel supply when she left Honolulu for 
Yokohama”. Dette viser at vurderingen blir fortatt i forhold til Honolulu og ikke i forhold 
til reisens begynnelse.  
 
Imidlertid blir disse sakene avgjort på et annet grunnlag enn Haag-reglene eller andre regler 
basert på Haag (eller Haag-Visby)- reglene.106 Ved tolkning av Haag-reglene i Amerikansk 
rett, ser det ut til at den tolkes på tilsvarende vis i amerikansk rett som i engelsk rett (Haag-
Visby-konvensjonen).107  
 
6.4 Status etter norsk rett   
 
Da norsk rett bygger på Haag-Visby-reglene, tilsier dette at en doktrine om ”Seaworthiness 
by stages” ikke kan oppstilles etter norsk rett. Det er også alminnelig antatt i norsk teori at 
en slik doktrine ikke kan oppstilles.108 Imidlertid finnes det en dom som regulerer dette 
                                                
105 The Glymont.United States v American Trading Co. 56 F.2d 252 (1932) 
106 Margeston s. 39 
107 Kassem s 131 flg. 
108 Falkanger/Bull s. 272 
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spørsmålet (Rt. 1929 s. 1081). Det er derfor hensiktsmessig å foreta en analyse av denne 
dommen for å se om den begrenser eller åpner for en mulighet til å oppstille en slik 
doktrine. Noe som også muligens kan anføres som argument for en slik doktrine, er at tiden 
forut for reisens begynnelse omfattes av sjøudyktighetsvurderingen i § 276 annet ledd.109  
 
Bjørkelund anfører at en plikt  til å utvise tilbørlig omhu med å sørge for at skipet er 
sjødyktig forut for reisens begynnelse vanskelig kan oppstilles dersom doktrinen om stages 
ikke kan anses gjeldende.110 Jeg ser poenget hans med at lasteperioden kan anses som en 
egen etappe (”stage”) og derfor at plikten til å sørge for at skipet er sjødyktig gjelder helt 
frem til neste etappe – nemlig ved reisens begynnelse. Hadde ikke Haag-Visby-reglene art. 
3 spesifisert at plikten også må knyttes opp mot ”before” reisens begynnelse, hadde jeg 
fulgt resonnementet til Bjørkelund. Imidlertid mener jeg at grunnen til at det spesifiseres er 
nettopp det faktum at plikten knyttet opp til lasteperioden ikke vil følge av en naturlig 
forståelse av ”the beginning of the voyage” og det er vel nettopp derfor dette har blitt 
uttrykkelig spesifisert i art. 3. Konsekvensen av dette er at det egentlig er likegyldig om 
lasteperioden blir å anse som en egen etappe, når plikten til å sørge for at skipet er 
sjødyktig ved denne etappen, følger eksplisitt av ordlyden i konvensjonen. En plikt til å 
sørge for at skipet er sjødyktig ved de forskjellige etappene etter at reisen er påbegynt, vil 
være i strid med en isolert tolkning av art. 3. En annen begrunnelse for dette, er at den 
reelle betydningen av at vurderingen må knyttet opp mot tiden forut for avreise, som oftest 
ikke vil være av avgjørende betydning, jf drøftelsen over. 
 
Basert på denne drøftelsen, er jeg uenig i Bjørkelunds uttalelse om at plikten til å sørge for 
at skipet er sjødyktig i lasteperioden vanskelig kan oppstilles dersom doktrinen om stages 
ikke gjør seg gjeldende. 
 
Rt. 1929 s. 1081 NH Atna (Atna-saken) 
                                                
109 Se oppgavens punkt 4.3 
110 Jf, Bjørkelund s. 204 
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En dom som tar opp spørsmålet i forhold til doktrinen, er ND 1929.401 NH Atna (heretter 
Atna-saken). Saken gjaldt spørsmål om ansvarsfraskrivelse etter dagjeldende sjøloven § 
142.111  Etter denne bestemmelsen var det ikke noe til hinder for at rederen kunne fraskrive 
seg ansvaret for usjødyktighet. Til tross for en alminnelig negligence klausul, ble rederen 
likevel ansett ansvarlig etter den gamle sjøloven § 142. Det ble uttalt at det etter 
rettspraksis ikke var noe til hinder for at rederen fraskriver seg ansvaret etter § 142 for 
usjødyktighet, men denne fraskrivelsen må komme klart til uttrykk. Det gjorde det ikke i 
dette tilfellet, og førstvoterende uttalte at det var tvilsomt at klausulen ikke omfattet 
usjødyktighet ved reisens begynnelse. Dommen ble avsagt etter at Haag-(Visby)- reglene 
ble inntatt i norsk rett. Saken ble ikke ble avgjort på grunnlaget av doktrinen om ”stages”, 
men Høyesterett kommer likevel med en rekke uttalelser som er av særlig interesse for 
problemstillingen. 
 
Saken gjaldt et skip som ved avgang fra Göteborg hadde en slagside på 4 grader. Ved 
ankomsten til neste havn – Immingham - var slagsiden øket til 5 grader. Under oppholdet i 
Imminham økte slagsiden til at den ved avgangen til Las Palmas var på 18 grader. Årsaken 
til gradeøkningen var lekke luftrør. Høyesterett uttalte at skipet ikke var sjødyktig ved 
avgang fra Immingam, at dette skyltes feilen ved luftrøret i tank nummer 3, at kapteinen i 
Immingam skulle foretatt en endelig reparasjon av skaden og at den foreløpige utbedringen 
som han foretok ikke fylte det mål for aktsomhet han pliktet til å vise. 
 
Det var det fra rederiets side anført at usjødyktigheten først var oppstått etter avreise og at 
det således derfor ikke var tale om opprinnelig usjødyktighet, men snarere etterfølgende 
usjødyktighet. Begrunnelsen for dette var fordi de mente at Göteborg var å anse som 
reisens begynnelsespunkt. 
 
                                                
111 Lov om sjøfarten av 29. juli 1893 nr. 1 
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Det ble i dommen uttalt at ”meget taler for at i forhold til spørsmålet om usjødyktighet bør 
hver avgang fra havn anses som en ny reise”. Denne uttalelsen kan ses på som et utslag av 
doktrinen om stages. Det uttales også i denne dommen at denne oppfatning antas å gjøre 
seg gjeldende i tysk rett(Pappenheim: Handbuch des Seerechts, utgaven 1918 s. 140) og i 
engelsk rett (Scrutton: On charterparties and bills of landing, utgaven 1923 side. 97)”. 
Dette viser at Høyesterett legger vekt på at doktrinen anses gjeldende på andre lands 
rettsområder. 
 
Det uttales videre at”det tilfelle at usjødyktighet oppstår og konstanteres i en havn hvor det 
er full anledning til å utbedring uten at dette gjøres, og det umiddelbart forut for selve 
oseanreisens begynnelse, synes iallfall rent praktisk sett å ligge nær opp til tilfelle av 
usjødyktighet før reisens påbegynnelse. Selv om man vil legge rederiets oppfatning til 
grunn at Göteborg må anses som reisens begynnelsespunkt, finner jeg at resultatet bør bli 
det samme”  
 
Mye kan tale for at Høyesterett i denne saken er åpne for at begrepet skal bedømmes i 
samsvar med doktrinen. Det er i hvert fall ingen holdepunkter i dommen for motsatt 
konklusjon. Hvis uttalelsen ”meget taler for at i forhold til spørsmålet om usjødyktighet bør 
hver avgang fra havn anses som en ny reise” kan gis selvstendig betydning, kan dette være 
et utslag av doktrinen om stages. Grunnen til dette er at sjødyktigheten må vurderes på nytt 
i forhold til tidligere inntatt last.  
 
Ser man imidlertid uttalelsen i sammenheng med neste uttalelse ”det tilfelle at 
usjødyktighet oppstår og konstanteres i en havn hvor det er full anledning til å utbedring 
uten at dette gjøres, og det umiddelbart forut for selve oseanreisens begynnelse, synes 
iallfall rent praktisk sett å ligge nær opp til tilfelle av usjødyktighet før reisens 
påbegynnelse”, er dette en situasjon som kan begrunne samme løsning etter sjøloven § 276 
annet ledd. Skyldes den nautiske feilen eller brannen ”feil eller forsømmelse av 
transportøren selv” (også de han identifiseres med), vil ansvar etter § 275 inntre, jf. § 276. 
Hvis transportøren har full anledning til å utrede en feil, men dette ikke blir gjort. Kan dette 
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sies å representere en egenfeil eller en kommersiell feil som faller utenfor unntakene i § 
276 første ledd, uten at § 276 annet ledd behøves å påberopes. 
 
6.5 Konklusjon 
 
Etter denne drøftelsen er det ikke holdepunkter for at en doktrine om ”seaworthiness by 
stages” kan oppstilles etter norsk rett. Selv om Atna-dommen fra 1929 viser til fremmed 
rett på dette punkt, kan resultatet forklares på annen måte. Transportørens plikt knyttes 
derfor opp mot den kontraherte reisen og vareeiers forventninger må knyttes opp mot det 
tidspunktet transportøren mottar dennes last, jf. sjøloven § 262 og det er på dette tidspunkt 
reisens anses påbegynt, jf. § 276 annet ledd.  
 
Etter Haag-Visby-reglene ble inntatt i sjøloven, har det kommet flere konvensjoner på 
området som tar stilling under hvilke omstendigheter transportøren taper sin rett til å kunne 
påberope seg unntaksbestemmelsene om brann og nautiske feil. Selv om disse 
konvensjonene ikke anses som gjeldende norsk rett, er det av interesse å se hvordan 
spørsmålet er løst andre steder. 
7 Nærmere om nyere konvensjoner  
7.1 Innledning 
 
Konvensjonene av betydning for denne problemstillingen er Hamburg-reglene og 
Rotterdam-konvensjonen. Da disse konvensjonene er blitt vedtatt etter Haag-Visby-
konvensjonen, kan de muligens være med på å belyse hvordan spørsmålet kan løses i 
senere tid. I en pressemeldning fra Justis- og Beredskapsdepartementet fra 12.4. 2012 om  
”nye internasjonale regler om transport av gods til sjøs” foreslår en enstemmig 
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Sjølovkomité at Norge gjennomfører Rotterdam-reglene i sjøloven. Dette viser at det ikke 
er selvsagt at reglene skal være slik de er i dag. 
 
7.2 Hamburg-reglene 
 
Konvensjonen trådde i kraft i 1992. Norge har ikke ratifisert konvensjonen, men har påtatt 
seg en forpliktelse til å følge den så lenge det samsvarer med Norges forpliktelser etter 
Haag-Visby-reglene. Formålet med konvensjonen var at det bl.a. skulle skapes en bedre 
balanse mellom reder- og befrakterinteressene.112 Etter Hamburg-reglene ble transportørens 
plikt til å utvise ”tilbørlig omhu” utvidet til å omfatte hele den perioden transportøren har 
ansvaret for lasten.113 Unntaket om nautiske feil er tatt bort og unntaket om brann er 
begrenset. For tap som skyldes brann er regelen at transportøren er ansvarlig bare dersom 
det godtgjøres at ”brannen er oppstått ved feil eller forsømmelse på transportørens side, 
eller lasteskaden skyldes at det fra transportørens side ikke er gjort alt som rimelig kunne 
kreves for å slukke brannen eller å avverge eller begrense dens følger”114 Skal Hamburg-
reglene legges til grunn, vil dette medfører at transportørens ansvar utvides betraktelig. 
Dette skyldes både at mulighetene til å påberope seg unntakene i seg selv er begrenset, og 
at tidspunktet transportøren har muligheten til å påberope seg disse unntakene innsnevres.  
 
Sjølovskomiteen uttaler at: ”I Hamburg-konvensjonen ble unntaket for nautiske feil tatt ut, 
og brannunntaket ble sterkt modifisert. Det var særlig disse endringene ved Hamburg-
reglene som førte til internasjonalt motstand mot konvensjonen, noe som igjen var en del 
av begrunnelsen for at Sjølovkomiteen anbefalte at Norge ikke ratifiserte115.”Komiteen har 
merka seg skilnadene mellom Haag-Visby-reglane og Hamburg-reglane når det gjeld 
                                                
112 Ot.prp. nr. 55 (1993.1994) s. 1 
113 Kassem s. 76-77 
114 NOU 1993-36 
115 NOU 1993: 36 s. 12 
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ansvarsgrunnlaget (ansvaret for nautisk feil og brann), ansvarsgrenser som går på beløp, 
lengda på foreldelsesperioden og geografisk område for anvending”.116 
 
7.3 Rotterdam-reglene 
 
Rotterdam-reglene tar sikte på en regelharmonisering på transportrettens område som helt 
eller delvis gjennomføres til sjøs. Rotterdam-reglene ble utarbeidet av 
handelsorganisasjonen UNCITRAL. I høringen om undertegningen av denne 
konvensjonen, nevnes det at Norge var en sentral bidragsyter til utarbeidelsen, og var en av 
de første som undertegnet den. Konvensjonen ikke rettslig forpliktende selv om den er 
signert.  
 
Etter Haag-Visy-reglene plikter leverandøren å utvise ”tilbørlig omhu” ved å sørge for at 
skipet er sjødyktig before and at the beginning of the voyage”. Plikten knytter seg da opp 
mot tiden forutfor og ved selve avreisen. Dette ansvaret utvides etter Rotterdam-reglene. 
Rotterdam-konvensjonen pålegger transportøren en plikt til å holde skipet sjødyktig under 
hele reisen. Det heter i art. 14 bokstav a at ”the carrier is bound before, at the beginning of, 
and during the voyage to exercise due dilligence to make the ship seaworthy”. I NOU 2012 
er bestemmelsen foreslått inntatt i § 266 som regulerer sjødyktighet mv. Her heter det at:  
”Transportøren skal forut for, ved begynnelsen av og under reisen med tilbørlig aktsomhet 
sørge for at: a) skipet er sjødyktig og at sjødyktigheten opprettholdes”.117 
 
Det er oppstilles fortsatt en særlig sjødyktighetsplikt (lastedyktighetsplikt). Transportøren 
er som i dag forpliktet til å utvise tilbørlig aktsomhet (due dilligence), men nå uttrykkelig 
både ved reisens begynnelse og under reisen118.  Med dette menes at plikten  til 
                                                
116 Ot.prp (1993 – 1944) 
117 NOU 2012: 10 
118 Falkanger/Bull s. 258 
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sjødyktighet består fra vedkommende mottar godset frem til det leveres til mottakeren, og 
er ikke begrenset til at sjøudyktigheten må være opprinnelig. Unntaket om tap som følge av 
brann er opprettholdt, men unntaksbestemmelsen om tap som følge av nautisk feil er 
fjernet119.  
 
7.4 Konklusjon 
 
Norges manglende ratifisering av disse konvensjonene innebærer at Haag-Visby-
konvensjonens regulering fortsatt opprettholdes. Det ble som nevnt foretatt en grundig 
interesseavveining mellom rederinteresser og lasteeiers interesser da denne konvensjonen 
ble vedtatt og det er denne risikofordelingen som er gjeldende etter dagens 
rettskildemessige situasjon. Etter NOU 2012: 10 gjenstår det å se om Sjølovskomiteens 
anbefaling om å gjennomføre Rotterdam-reglene i sjøloven blir vedtatt. 
8 Oppsummering av konklusjoner 
 
Etter denne drøftelsen kan underproblemstillingene sammenfattes slik: 
 
1. Ved vurdering av hva som ligger i begrepet ”sjøudyktighet” i sjøloven § 276 annet ledd 
må det foretas en konkret skjønnsmessig helhetsvurdering, hvor det ses hen til skipet, 
lastens art og årstiden skipet skal seile. Etter MV-Sunna-dommen ble avsagt, bekreftes det 
at også mannskapets adferd kan føre til at skipet er sjøudyktig, når den kan tilbakeføres til 
en gjennomgående ordning ved organisering av oppgavene. 
 
                                                
119 NOU 2012: 10 
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2. Med opprinnelig sjøudyktighet menes det at sjøudyktigheten må kunne tilbakeføres til 
tiden forut for og ved reisens begynnelse. Reisens begynnelse er tolket til å menes det 
tidspunktet skipet settes i bevegelse og er klar for den foranstående reisen. 
 
3. Det oppstilles i rettspraksis en modifikasjon til dette der mangelen må ventes avhjulpet 
eller nøytralisert før faren realiserer seg. 
 
4. En doktrine om ”Seaworthiness by stages” kan ikke anses som gjeldende norsk rett. 
 
5. De øvrige konvensjonene – Hamburg-reglene og Rotterdam-konvensjonen utvider 
transportørens ansvar og begrenser hans mulighet til å påberope seg 
unntaksbestemmelsene. Imidlertid er disse løsningene ikke gjeldende norsk rett. 
 
Etter dette kan det konkluderes med at transportøren etter sjøloven § 276 annet ledd taper 
sin rett til å påberope seg unntakene om nautisk feil og brann (som inntatt i § 276 første 
ledd) der det oppståtte tap er en følge av sjøudyktighet som forelå forut for eller ved reisens 
begynnelse, og som skyldes at transportøren eller noen han svarer for ikke har utvist 
tilbørlig omhu med å sørge for sjødyktighet, med mindre transportøren kan påberope seg 
modifikasjonen om at det foreligger en situasjon der mangelen må forventes avhjulpet eller 
nøytralisert før faren realiserer seg. 
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